Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Test Lloyd LP 600 
(siehe AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 26/1955) 


Leider muß ich den Test LP 600 wieder als eine der üblichen illustrierten 
Reklame-Beschreibungen ansehen. Zwei m. E. entscheidende Nachteile des Wagens, 
. nämlich die unmögliche Lautstärke des Motors und das Fehlen eines IV. Ganges, 
werden darin völlig übergangen. Damit erweisen Sie dem Wagen, dessen Quali- 
täten unbestritten sind, keinen guten Dienst. Otmar Sponsel in München 
* 

Nachdem ich mir kürzlich einen Lloyd LP 600 bestellt habe,’können Sie sich 
vorstellen, wie sehr ich auf den Test gespannt war. Er ist zwar objektiv, läßt 
aber doch verschiedene Fragen offen... U. a. haben Sie nicht kritisiert, daß das 
Fahrzeug heute noch mit Seitenscheiben aus gewöhnlichem Fensterglas (!) aus- 
gerüstet wird. Wienke in Rosenheim (Obb.) 


Gegen Freilauf im Lloyd 


Wir finden in einer Automobil-Fachzeitschrift einen Hinweis auf den von der 
Tirma Max Zeuner K.G., Alfeld/Leine, hergestellten Freilauf, der speziell für 
unsere Lloyd-Zweitaktwagen angeboten wird. 

Wir möchten darauf hinweisen, daß der Einbau dieses Freilaufs von uns nicht 
empfohlen wird und daß wir jede Gewährleistung für Schäden ablehnen müssen, 
die aus dem Einbau dieses Freilaufes resultieren. 

Lloyd Motoren Werke G.m.b.H., Bremen 


Glatteis und Freilauf 


Ublich ist die Meinung, den Freilauf von DKW-Meisterklasse und DKW-Sonder- 
klasse bei Glatteis zu sperren. Ih habe die umgekehrte Erfahrung seit langen 
Jahren gemacht — allerdings nur bei den erwähnten DKW-Typen, die den Frei- 
lauf auf der Motorwelle haben, und nicht bei Audi und anderen Wagen, wo er 
weiter hinten im Kraftfluß liegt. Just war und ist viel Glatteis, Vielleicht lohnt 
es, neueste praktische Erfahrungen zu hören? Wa.O. 


Testberichte 
(siehe Leserbriefe „Test Opel-Kapitän“, Heft 25 und 26/1955) 


Der Testbericht über den neuen Opel-Kapitän hat ein lebhaftes Echo unter 
Ihren Lesern hervorgerufen. Mit Entrüstung wenden sich einige Leser gegen die 
Art, wie Herr Werner Oswald diesen Wagen beurteilt hat. Meines Erachtens 
nicht mit Recht. Selbstverständlich ist es schmerzlich, öffentlich zu hören, welche 
Mängel der eigene Wagen aufweist. Im großen und ganzen aber hat man doc 
den Eindruck, daß sich gerade der genannte Tester ehrlicher Objektivität be- 
fleißigt. An seinen Prüfungsberichten könnten manche andere Tester lernen. Von 
vielen dieser Herren hat man den Eindruk, daß sie eher der betreffenden 


Den reitet 
der 


Teufel - 


so sagt man 
und so ist es. 


Umfassende Untersuchungen über 
die Ursache der Autounfälle ha- 
ben ergeben, daß ein sehr großer 
Teil der Autofahrer vor dem Unfall 
ein aufregendes Erlebnis gehabt hat: 
Ärger privat, Hast im Geschäft, eine 
Enttäuschung . . . 

Wer gute Nerven hat, sorge, daß er 
sie behalte, wer schlechte hat, sorge 
dafür, daß sie besser werden. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Automobilmarke zuliebe als im Interesse der Käufer schreiben. Dies veranlaßt 

den kritischen Leser dazu, die Testberichte mit großer Reserve zur Kenntnis zu 

nehmen. Bevor ich einen mir von einem Autoverkäufer vorgelegten Prüfungs- 

bericht lese, sehe ich nach dem Namen des Verfassers. Ich habe daraufhin schon 

mehrfach den Verkäufer gebeten, den Testbericht wieder in seine Aktentasche 

zurückzulegen. Dr. med, et Dr. med. dent. G. Güntert, Sigmaringen 
* 

Obwohl ich annehme, daß Sie Zuschriften dieser Art („Enttäuscht“, Heft 26, 
Seite 5) selten erreichen, möchte ich Sie bitten, sich durch solche Meinungen nicht 
beirren zu lassen. Gerade Ihre kritischen Testberichte und die mutige Stellung- 
nahme gegen Mißstände sind es, die Ihre Zeitschrift so wertvoll machen. Als 
Ersatz für den „enttäuschten“ Leser Otto B. bitte ih das AUTO, MOTOR und 
SPORT ab sofort laufend an Herrn ..... zu senden. 

Wolfgang Martin, Rheinböllerhütte (Hunsrück) 
* 

... die giftgefüllten Zeitgenossen nämlich, die jede andere Automarke als 
die gerade selbst gefahrene als Provokation ihrer Person betrachten. Das Opfer- 
lamm ist natürlih der arme Tester. Seine Aufgabe ist nicht schwer, aber un- 
erfüllbar. Ihre Testberichte sind durchweg gewissenhaft und wohl abgewogen, 
wenngleich notwendigerweise unvollständig, Man kann eben Grießbrei und Austern 
nicht vergleichen. Beides ist kalorienreihe und köstliche Nahrung, ansonsten 
aber ebenso verschieden wie Volkswagen und Oldsmobile oder Opel und Mer- 
cedes. Andere Menschentypen, anderer Habitus, andere Gewohnheiten, andere 
Körpermaße, anderes Temperament, anderes was weiß ich. Auch objektive Eigen- 
schaften sind nur sehr bedingt vergleichbar und die Vorzüge bedingen weit- 
gehend die Fehler, Wer den süßen Tropfen nippt, soll auch den sauren trinken. 
Der Tester ist ein armer Mann: Er vergleicht, ob er will oder nicht, zwangs- 
läufig Unvergleichbares. Schreibt er beispielsweise, die Straßenlage des A-Wagens 
sei schlecht, dann wird vielleicht der präsumtive Käufer und Durchscnittsfahrer 
abgeschrekt, zu dem gerade dieser Typ seines Preises und seiner Wirtschaftlich- 


keit wegen herrlich paßt. Schreibt der Tester nichts darüber, ist der Test unvoll- 
ständig. Behauptet er, die Straßenlage wäre gut, hat er bestimmt die Verachtung 
des B-Wagen-Verehrers geerntet, der nicht fährt, um sicher irgendwohin zu kommen, 
sondern um das Fahren um seiner selbst willen zu genießen. Sagt es der Tester 
deutlich und redet Fraktur, dann gibt es Krach mit der Fabrik. Sagt er es 
zwischen ‘den Zeilen, dann haben die Leute, die ihre Raten schuldig bleiben, 
im Unterricht gefehlt. O ewiger Jammer! Dr. Kurt Mayer, Innsbruck 
* 

Der deutsche Automobilkäufer fährt im allgemeinen seinen Wagen etwas länger 
als nur ein Jahr und ist froh, wenn die Karosserieformen keinen unnötigen 
Spielereien ihrer Konstrukteure ausgesetzt werden. Beim Wiederverkauf nacı 
einigen Jahren ist doch nur der eigene Geldbeutel der Leidtragende, wenn die 


Denn am Steuer brauchen die Nerven 
nur einmal zu versagen - das genügt. 


Er gönne seinen Nerven Dr. Buer’s Reinlecithin, die konzen- 
trierte Nervennahrung. Leben und Leeithin sind untrennbar. 


Leeithin ist der wichtigste Wirkstoff der Nervenzelle, ist 


Nervennahrung. Ohne Leeithin ist das Leben 
undenkbar. Die beste Waffe im Kampf 
gegen den Unfall sind starke Nerven. 
Wer gute Nerven hat, der hat es besser. 


fi Reinlecithin 


Dr. Buer’s Reinlecithin ist wirksam bei all 
gemeiner Nervosität und Erschöpfung, Schlaf: 
losigkeit, nervösen Herzstörungen und nach- 
lassender Leistungsfähigkeit. 


HAUTO waren 


SBoRt 


äußere Form zwischenzeitlich ein paarmal der Veralterung anheimgefallen ist. 
Gott sei Dank gibt es noch einige deutsche Automobilfabriken, die solch berectig- 
ten Wünschen nach Beständigkeit weitgehend Rechnung tragen. Die „alten Käse- 
marken“ mögen auch weiterhin ihrem Kurs treu bleiben, zur ehrlichen Freude 
ihrer Besitzer. 

...Ein Tip für Abbesteller und Feinde eines verbindlichen Abonnements: Die 
großartige, mit seltenem Niveau ausgezeichnete Fachzeitschrift das AUTO, MOTOR 
und SPORT bekommt man an jedem gut sortierten Zeitungskiosk! 

Georg Böhm, Weiden (Opf.) 


„Mein Kleinwagen war 
zum Anfang vollbesetzt 
so hecklastig, daß er auf 
der Straße schliff — bis 
ich dann das Spornrad 
anbaute!“ 


Geschwindigkeitsbewertung 


Da nach der Rezension meines auf der Fahrtechnischen Tagung in Braunschweig 
gegebenen Referates „Geschwindigkeitsbewertung* — erschienen in Heft 24 von 
AUTO, MOTOR und SPORT unter dem Titel „Professorale Argumente“ — bei 
Ihren Lesern der Eindruck entstanden sein muß, daß die VDI-Pressenotiz mein 
Referat ebenso abfällig glossierte, wie es Ihr pseudonymer Mitarbeiter „Meck“ 
getan hat, ersuche ich Sie, zur Berichtigung diese Zuschrift und die VDI-Presse- 
notiz in vollem Wortlaut Ihren Lesern zur Kenntnis zu bringen. 

Für eine eventuelle Verwechslung der Begriffe „Durchschnittsgeschwindigkeit" 
und Höcstgeschwindigkeit“ und die von „Meck“ daraus gezogenen Fehlschlüsse 
liegt demnach die Verantwortung weder bei der VDI-Pressenotiz noch bei meinem 
Referat, sondern bei Ihnen, zumal einer Ihrer Mitarbeiter der Tagung beiwohnte, 
die Rezension des Vortrages jedoch einem anderen Mitarbeiter überlassen blieb, 
der den Vortrag gar nicht gehört hat. 

Prof. Dr. Ing. Robert Eberan von Eberhorst, Düsseldorf 
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DER ÜBERZEUGENDE GEBRAUCHSWAGEN - 4-TÜRIG 


Leistungsfähiger robuster 34 PS-Motor - 
Erhöhte Strassensicherheit durch gute Sicht, 
überlegene Beschleunigung, ausgezeichnete 
Strassenlage und stark wirksame Bremsen. 


e MODERN 
e GERAÄUMIG 


© TEMPERAMENTVOLL 
@ WIRTSCHAFTLICH 


Wir entsprechen gern dem Wunsche des Herrn Professor Eberan von Eberhorst. 
Die VDI-Pressestelle berichtete über dessen Vortrag anläßlich der Fahrzeugtechnischen 
Tagung in Braunschweig wie folgt: 


Grenzen der Geschwindigkeit 


Bei der Beurteilung von Kraftfahrzeugen tritt immer mehr die Geschwindig- 
keit in den Vordergrund. Prof. Dr. Ing. R. Eberan v. Eberhorst von der 
Auto Union, Düsseldorf, untersuchte die Zusammenhänge von Sicherheit, 
Wirtschaftlichkeit und Geschwindigkeit auf neue und originelle Art. Die 
Steigerung der Höchstgeshwindigkeit oder des Beschleunigungsvermögens 
eines Fahrzeuges erfordert einen stärkeren Motor. Die Beitragsklassen der 
Versicherungen, die auf statistischen Unterlagen fußen, steigen aber mit 
Erhöhung der PS-Zahl und des Hubraumes, Man kann hieraus ersehen, daß 
in den Klassen der stärkeren Motoren mehr oder folgenschwerere Unfälle 
auftreten als in den leichteren Klassen. Zeit ist Geld — aber nur, wenn 
die gewonnene Zeit kostenmäßig dem Aufwand entspricht. Bei schnelleren 
Fahrzeugen steigen die Fahrzeugkosten je Betriebsstunde stärker, als das 
Verhältnis der jeweiligen PS-Zahlen. Einem Einkommen von DM 3.50 je 
Stunde würde ein Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit von rund 60 km/st 
entsprechen. Sollen Durchschnittsgeschwindigkeiten von über 100 km/st noch 
wirtschaftlich sinnvoll sein, dann müßten die Einkommen der Fahrzeugbenutzer 
bei DM 40.— in der Stunde und höher liegen. 


Nachdem uns in der Zwischenzeit der volle Wortlaut des betreflenden Vortrags 
vorliegt, stellen wir fest, daß die darin enthaltenen Gedankengänge in obiger Presse- 
mitteilung des VDI nicht ganz sinngemäß wiedergegeben waren. Wir bedauern dies 
zwar, brauchen uns aber insofern keine Vorwürfe zu machen, als sich seinerzeit Pro- 
fessor Eberan von Eberhorst auf unsere wiederholte, per Brief und Fernschreiben vor- 
getragene Bitte hin nicht dazu bereitfinden konnte, uns Einblick in das Vortrags- 
Manuskript zu geben. Andererseits bestand für uns kein Anlaß, die Stichhaltigkeit 
der VDI-Pressemitteilung zu bezweifeln. Redaktion 


Zweimal Polizei 


Am 7. 9. 1955 gegen 17.30 Uhr besuchte ich in Wuppertal-Barmen einen Kunden 
Als ich nach 15 Minuten wieder an meinen VW trat, kam ein Polizeibeamter 
auf mich zu und forderte mich auf, mir den Wagen doch einmal aus einer 
weiteren Entfernung anzusehen. Ich ging daraufhin mit ihm etwa 10 Meter hinter 
den Wagen und sagte, der Abstand zwischen Bus-Haltestelle und der Straßenecke 
sei doch ausreichend. „Nein, das meine ich nicht, sehen Sie sich einmal Ihr 
Kennzeichen an!” — „???" „Das kann man doch nur schwer ablesen.” 

Wir gingen dann zu meinem Wagen, und ich sagte dem Beamten, daß ich 
umgehend das Kennzeichen ausbessern würde, Wenn er es wünsche, würde ich 
mich mit Wagen an einem von ihm zu bestimmenden Termin melden. Er sagte, 
gut, am Freitag, dem 9. 9., in der Hardeslebener Straße bei der Bereitschafts- 
polizei. Dann zog er seinen wohl nur den Autofahrern bekannten Block und 
wollte 2 DM kassieren. Nein, die wollte ich natürlich nicht bezählen, denn wofür? 
Ja, dann müsse er Anzeige erstatten, und die koste mindestens 10 DM. Dann 
zog ich auf Verlangen meine Papiere. Ich versuchte ihm dann noch klarzumachen, 
daß wegen einer solchen Bagatelle doch wirklich nicht ein solcher Aufwand nötig 
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Preis ab Werk DM 5450, — 
zuzüglich Heizung und Klimaanlage 


NSU AuToMoBIL-AKTIENGESELLSCHAFT HEILBRONN / N 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO varee 3 


BK 119,56 


Brisk-frisiert machen Sie 
den besten Eindruck 


Die Frisur sieht den ganzen Tag über tadellos aus. Mit 
Fett oder Leitungswasser erreichen Sie das nicht. Erst 
Brisk-Frisiercreme gibt dem Haardiesenlockeren und 
natürlichen Sitz —- ohne zu fetten, ohne zu kleben. 


BRISR: 


Frisiercreme 


ält ihr Haar in Form 


5 i 
Zute die zusammengehören! 
Selbstverständlich sind uns heute die Leistungen, 


die der Vergaser in Hunderttausenden von Motoren 
täglich vollbringt. Der moderne, in der ganzen Welt 


Vergaser besitzt alle Eigenschaften, 


welche ein in langjähriger Entwicklungsarbeit 


geschaffenes Präzisions-Instrument auszeichnen: 


| bekannte ® 


Zuverlässigkeit. 


Deutsche Vergaser 
Gesellschaft m.b. H. 
Neuss/Rhein 
Büdericher Straße 15 
Tel.: SA-Nr. 4456 

FS: 0829 - 802 

Telegr.: Solexvergaser 


Höchste Leistung, niedriger Kraftstoffverbrauch 
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Deutsche Vergaser Gesellschaft 
Berlin NW 40 

Heidestraße 52 

Tel.: 350356 

FS: 0283507 

Telegr.: Solexvergaser 
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EEE SEITEN 


ER RESET RRSERBERTITES EREIGNETE 


NER ITEETTEEETTELETTEBUCZUNNGEEN 


DECKT TEEN FEAT ERTERNTERT 


sei. Nein, er ließ sich auf nichts ein. — Auc gut. — Inzwischen waren einige 
Passanten hinzugekommen, die auch etwas erfahren wollten. Als der Beamte mich 
dann mehrmals mit Herr F. angesprochen hatte, fragte ich nach seinem Ausweis, 
was mir einen bösen Blick und den kleinen Dienstausweis mit der Nr. 643 ein- 
brachte, ohne Lichtbild, den er mir so kurz unter die Nase hielt, daß ich dann 
nochmal nach der Nummer fragen mußte, die er mir auch sagte. Nun konnte ich 
als höflicher Mensch den Herrn noch nicht einmal mit Namen anreden, auch mochte 
ih nicht gerne Herr Nummer 643 sagen, das tut man schließlih nicht! Nach 
gemurmeltem Gruß begab ih mich in meine Garage, um mich der Schilder- 
malerei hinzugeben. 

Schon einen Tag vor der anberaumten Zeit, am 8. 9. vormittags, meldete ich 
mich, wie befohlen. Der diensttuende Beamte fragte wiederholt, ob denn nichts 
anderes beanstandet worden sei. Er konnte es offensichtlich nicht begreifen, daß 
ih wegen dieser Bagatelle zu ihm beordert wurde. Als Weihnactsgeschenk 
flatterte mir nun am 16. 12. eine gerichtliche Strafverfügung auf den Tisch, DM 17.50! 

1949 fuhr ich mit meiner Frau in unserem alten Ford-Eifel-Cabrio zum Kino. 
Nac der Vorstellung startete ih den Wagen und schaltete das Licht ein, das 
aber sofort wieder verlosch. Nachsehen — aha, Sicherung durch, erneuern — das- 
selbe, aus. Ich stellte einen Kurzschluß in der Zuleitung fest. Das Kabel durc- 
geschnitten, Bordlampe raus, am vorderen Nummernscild befestigt, mit 20 Sachen 
durchs nächtliche Wuppertal. Wir waren ca. 500 Meter gefahren und hatten 
gerade die Tannenbergkreuzung hinter uns, als mich ein Blick in den Rückspiegel 
belehrte, daß unsere Fahrt nun ihr Ende erreicht haben dürfte. Da stand er auch 
schon vor uns, der Peter-Wagen. — „Hören Sie mal, was ist denn bei Ihnen los?“ 
fragte der Streifenführer, der mit einem zweiten Beamten an unseren Wagen 
getreten war. Ich erklärte den Beamten den Sachverhalt, zeigte ihnen das frisch 
durchschnittene Kabel und erklärte etwas kleinlaut, ich sei ganz vorsichtig ge- 
fahren (das hatten sie auch scheinbar beobachtet), hätte die Lampe zur Warnung 
vorne angebracht und ich hätte das Cabrio doch nicht mit meinen Musterkoffern 
auf der Straße stehen lassen können. Was glauben Sie, was nun kam??? — Der 
Streifenführer: „Dumm, dumm, aber so ist es zu gefährlih. Wohin müssen Sie 
denn zur Garage?” „Zur Kothener Brücke, ca. 3 Kilometer von hier.“ — „So, dann 
fahren wir langsam vor, Sie bleiben dichtauf und befestigen Ihre Bordiampe am 
hinteren Nummernscild. Wir bringen Sie zu Ihrer Garage.“ Können Sie sich 
unsere Freude vorstellen.? Dies waren Freunde und Helfer. 

Theo Franken in Wuppertal-Elberfeld 


Freie Tankstellen 
(siehe auch Leserbriefe „Benzinpreise“ in Heft 22 und 25/1955) 


Welcher Verlag übernimmt die Federführung und bringt einen Reklame-Weg- 
weiser heraus, in dem alle freien Tankstellen, nach Städten geordnet, auf- 
gezählt sind? Die Rückseite dieses als kleines Heft aufgemachten Wegweisers 
bliebe der bestellenden Firma als eigene Reklamefläche vorbehalten. Wäre dieser 
Wegweiser nicht eine wunderbare Gemeinscaftsreklame aller beteiligten freien 
Tankstellen? Als äußeres Kennzeichen wäre ein großes T mit etwa 10 cm breitem 
Ring vorzuschlagen. Heinz Neels in Bad Homburg 

* 


Ich finde es sehr verdienstvoll, daß Sie es unternommen haben, Tankstellen 
mit verbilligtem Benzin bekanntzugeben. Es muß endlih mal etwas geschehen, 
um auch bei uns das Autofahren zu verbilligen. Was in der Schweiz und in 
Osterreich möglich war, sollte auch bei uns gehen... Es gibt in Münden eine 
ganze Menge freier Tankstellen. Ich selbst beziehe mein Benzin neuerdings noch 


billiger durch meinen Brötchengeber, der dabei immer noch 3 Pfennig verdient! 
Dr. H. Dietel in München 13 


Inzwischen wurden uns weitere Anschriften freier Tankstellen bekannt: 
Berlin SW 29: Großgarage am Hermannplatz B. & J. Dan- 


nenberg, Urbanstraße 96 56 Pfg./Liter 


Berlin: Großgarage Innenstadt, Gitschiner Straße 48 
und Luisen-Ufer 5840 . . 51 Pfg./Liter 
Berlin-Steglitz: Schloßstraße 57 . 55 Pfg./Liter 


Tankhof Charlottenburg, Sophie - Charlotten- 

Straße 14 . . 54 Pfg./Liter 
Kaiser-Friedrich- Garage, Kaiser-Friedrich-Str.95 56 Pfg./Liter 
Autohof Essen, Schederhofstraße 43-45 (unmit- E 

telbar am Ruhrschnellweg . 55 Pfg./Liter 

Gebhardt, Autoöle, Tonkstelle Zeil und 
5 59 Pfg./Liter 
58 Pfg./Liter 


Peters Tor. . 
Großtankstelle „Freiheit“ . 
Gebr. Benke, Großtank, Triftstraße 1. . 62 Pfg./Liter 

+ Mengenrabatt ab 30 Liter 
Stadt-Garage Max Müller, Kanalstraße 25 . . 55 Pfg./Liter 
100 m neben der B 12 nach RBEMER ur 


Berlin-Charlottenburg: 


Berlin-Charlottenburg: 
Essen: 


Frankfurt/Main: Dr. 


Gelsenkirchen-Buer: 
Bad Homburg v. d.H.: 


Kaiserslautern: 
Kempten/Allgäu: 


angezeigt) . 61 Pfg./Liter 
Kork bei Kehl a. Rhein: An der B 2 3 60 Pfg./Liter 
Krefeld: Autohaus Gebr. Vorschel, Ölschlägerstr. 50-58 5 

(Nähe oupfua ah ö F 58 Pfg./Liter 
Krefeld: Auto-Verleih M. Seifert, Dahlerdyck ER Pfg./Liter 
Langenfeld-Reusrath: Tankstelle A. Kals (an der B 8 zwischen Lan- i 

genfeld und Opladen) . 57 Pfg./Liter 
München 60: Opel-Herrmann, Freimannerstraße 230 ‚(Ecke i 

Ungererstraße) . } 60 Pfg./Liter 
München 54: Garage Betz, Hanauer Straße 12b. . 60 Pfg./Liter 
München 19: Rudolf Herrmann OHG, Dachauer Straße 187 ; 

(Einfahrt Leonrodplatz) . 60 Pfg./Liter 
München 23: Opel-Herrmann, Siegesstraße 14-16 (Zufahrt 


60 Pfg./Liter 
60 Pfg./Liter 
60 Pfg./Liter 
60 Pfg./Liter 


Leopoldstraße 70/72) . . 
Richard Bößl, Schleißheimerstraße 80 . 
Eberhard, Bahnhofstraße 17 BR 
R. Pruy, Hörwarthstraße 15- 


München 13: 
Haar bei München: 
München 23: 


München: Dachauer Straße 37 . 58 Pfg./Liter 
München: Marsstraße (gegenüber Lämmerstraße) 58 Pfg./Liter 
München-Schwabing: Viktoria-Garage, Herzogstraße 43 . 60 Pfg./Liter 
München-Schwabing: VW-Dienst, Knollerstraße 14 . 60 Pfg./Liter 


München-Schwabing Großgarage Ainmillerstraße 29 . 58 Pfg./Liter 
er re Siegburg: A. Witter . . 55 Pfg./Liter 
rnberg: Ol-Stahl, Auß. Sulzbacher Str. 158 (an der B 14) 57 Pfg./Liter 
Ravensburg: Großtankstelle Heupel, Meersburger Straße 61 Pfg./Liter 

Ravensburg: Großtankstelle Pferdt, "Umgehungsstraße Ulm-— 
Friedrichshafen . . 61 Pfg./Liter 

Weißenau b. Ravensburg: Großtankstelle Benz, rechts an der B 30 nach 
R Ravensburg . 61 Pfg./Liter 
Solingen-Ohligs: Großtankstelle „Weck-Ole”, Parkstraße 1 (am 
Bahnhof) De ER NEn tnr  0PIGSLIER 


Wir bitten um Bekanntgabe weiterer Anschriften. Redaktion 


Besitze noch alten Opel von 1911 


Mit Interesse lese ich immer Ihre Biographien älter Autos und insbesondere 
in Heft 26 Ihre Bilder „Rallyes — vor einem halben Jahrhundert“.... Am Rande 
erwähne ich, daß ich noch im Besitze des auf beiliegendem Foto abgebildeten 
Opel-Wagens aus dem Jahre 1911 bin. Im Fond sitzen meine Eltern, am Steuer 
ich und neben mir mein Bruder. Auto-Beiker, Opel-Händler in Buxtehude 


Wie gelesen 


In der letzten Nr. 1 (1956) schreibt Herr Wieselmann „Zwischen den Jahren” 
einen bezeichnenden Artikel. So ist es mir ähnlich ergangen. Auf der Autobahn 
kurz vor Hersfeld plötzlich Schluß. Benzin zur Neige. 6 Wagen angehalten, fünf 
fuhren vorbei, einer hielt an, konnte aber wegen Betriebsstoffmangels nichts ab- 
geben. Ih wollte. mich gerade auf den Weg (5 km) nach Hersfeld aufmacen, als 
ein diker Amikreuzer neben mir stand und mich fragte, was los sei. Spritmangel. 
Mit Hilfe eines Schlauches, den ich im Wagen hatte, tankte ich um, ca. 15 Liter. 
Der Luftwaffenmajor stand dabei und freute sich. Bezahlung lehnte er ab, was mir 
peinlich war. Ich bedankte mich gebührend, aber der gute Mann blieb noch und 
sagte: er bliebe noch, bis ich fahren würde, er wollte doch sehen, daß ih auch 
weiterkäme, Starter — nichts. Nochmals — nichts. Oh, das wird nicht nur Benzin- 
mangel sein, vielleicht etwas anderes nicht in Ordnung. (Benzinmangel war aber 
tatsächlich da!) Ehe ich mich versah, hatte er seinen Kreuzer hinter meinen Wagen 
gefahren und schob mich bis zur Abzweigung nach Hersfeld, von wo ich bis in 
die Stadt (Gefälle) rollen konnte. Wir winkten uns noch zu und weg war er. In 
der Reparaturwerkstatt stellte sich heraus, daß die Verteilerwelle festgefressen war. 
Daß die Reparatur (ohne Ersatzteil) bloß 56 DM kostete (siehe „Bolle* von Olav 
von Fersen, „von wegen viel Gefingers“), war klar. Manchmal denke ich, daß ich 
doc ein Riesenidiot war zu studieren! 

So und noch etwas: Mit meinem Jüngsten (12 Jahre) kam ich letzthin auf der 
Praxisfahrt an einem Gasthof vorbei, wo wir vesperten, Auf’ dem Parkplatz stand 
ein Berliner Wagen. Zwei Jungs schauten sich den Wagen und das Nummernschild 
an und rätselten, was K B hieße. Mein Filius: „Was, ihr wißt nicht, was K B 
heißt? Ist doch klar: ‚Künstliche Besamung‘.“ Nun muß ich dazu sagen, daß ich 
viel die K. B. bei Rindern durchführe und dieser Ausdruck meinem Filius geläufig 
ist. Daß er aber bei dieser Gelegenheit und in dieser Verbindung beinahe den 
Nagel auf den Kopf getroffen hat, hat mich doch zu einem Schmunzeln veranlaßt. 

Dr. Schlichting in Schömberg (Württ.) 


Ostzonen-Führerschein 


Ist ein in der Ostzone ausgestellter, Führerschein in der Bundesrepublik gültig? 
Ist seine Dauer beschränkt oder muß er umgeschrieben werden? 
Diplomkaufmann A. C. in B. 


„Ein in der Ostzone ausgestellter Führerschein hat im Bundesgebiet unbeschränkte 
Gültigkeit für die Klasse, für die er ausgestellt ist. Für jemand, der sich für dauernd 
im Bundesgebiet niederlassen will, dürfte es jedoch empfehlenswert sein, sich bei der 
örtlich zuständigen Verkehrsbehörde eine Zweitschrift des ostzonalen Führerscheins 
ausstellen zu lassen und zwar aus folgendem Grund: Bei Verlust des Führerscheins 
kann nur dann ein Ersatz-Führerschein ausgestellt werden, wenn sich das Original 
bei der Führerscheinstelle des Wohnorts befindet. Die ostzonalen Behörden, die den 
Führerschein ausgestellt haben, würden in diesem Falle höchstwahrscheinlich keine 
Zweitausfertigung geben. Redaktion 


Kleiner Irrtum 


Mit großem Vergnügen habe ich in Ihrer Ausgabe Nr. 26 (1955) den Bericht 
über „Rallyes — vor einem halben Jahrhundert” gelesen, welcher erfreuliche Er- 
innerungen an die Kinderjahre des Automobilismus in mir wachrief, die vom 
Kraftfahrer Begeisterung und Sachkunde verlangten, während die heutigen Fahr- 
maschinen in der Regel nur einen Druck auf den Anlasser erfordern, um den 
Automatismus für eine fahrplanmäßige Reise in Gang zu setzen. Ich möchte aber 
einen kleinen Irrtum in dem Bericht Ihres Herrn H. U. Wieselmann richtigstellen: 
Der auf der zweiten Seite des Berichtes abgebildete Raf-Wagen mit Baron von 
Klinger entstammte nicht der Rheinischen Automobilfabrik, sondern der Reichen- 
berger Automobilfabrik, Reichenberg in Böhmen, die von den beiden Baronen 
Klinger, vermögenden Textilindustriellen, mehr aus Liebhaberei wie aus Erwerbs- 
Gründen betrieben wurde. Die Raf-Wagen waren ausgezeichnete Fahrzeuge, von 
denen ich selbst in den Jahren 1909 bis 1914 eine Anzahl in Gebrauch hatte; die 
RAF wurde nach dem ersten Weltkrieg von Laurin & Klement AG. in Jungbunzlau 
(Böhmen) übernommen, Paul Hagedorn in Lüdenscheid 


MIT 


AUTOL-DESOLITEK 


Zweitakt-Treibstoff-Zusatz 


Ob zu den täglichen Fahrten ins Büro, oder 
Sonntag zum Camping, ob Sommer oder Winter, 
auf ihren Roller ist Verlaß. Denn AUTOL-DESOLITEK 
zum Benzin-Öl-Gemisch -— normales Markenöl 
SAE 40-50 nehmen, es ist billiger- gibt Startsicher- 
heit und vermindert den Verschleiß. Der Motor läuft 
| ruhiger, Ablagerungen werden verhindert bzw. ge- 
löst, Korrosion verhütet. Mit AUTOL-DESOLITE K wird 
das „Rollern‘ zur besonderen Freude. 


Deshalb jetzt auch für Ihren 
Roller AUTOL-DESOLITE K, 
denn dieser durch In- und Aus- 
landspatente geschützte Zwei- 
takt-Treibstoffzusatz erhöht 
Leistung und Lebensdauer des 
Motors- und senkt die Betriebs- 
kosten. 


PERS 


Verlangen Sie 

AUTOL-DESOLITE K 
bei ihrem 
Tankwart 


Für jung und alt! 


Nur noch wenige Exemplare vorrätig! 


DIE GROSSEN FAHRER UNSERER ZEIT 


EN FAHRER unSERER ZEIT 


pie GROSS 


ı A ERAhKENBERS 


VON R.VON FRANKENBERG 


192 Seiten mit etwa 120 Bildern 
Format 20,5x25 cm 
in farbigem Einband 


Preis DM 12,50 


Aus dem Inhalt: 


Biondetti - Bira - Bonetto - v. Brauchitsch 
Bracco - Caracciola - Castellotti - Chiron - Fagioli - Fangio 
Farina - Gonzalez - Hawthorn - Herrmann - Kling - Lang 
Marimon - Mieres - Moss - Musso :- Nuvolari - Rosemeyer 
Schell - Seaman - Sommer - Stuck - Taruffi - Trintignant 
Trossi - Varzi - Villoresi - Wimille 


Ascari - Behra - 


Dieses außergewöhnliche und hochinteressante Werk aus der Feder des bekannten Journalisten und deutschen Meisters 


1955 der Rennsportwagenklasse bis 1500 ccm wird jung und alt begeistern! 


Die Spitzenfahrer der Weltklasse der letzten 30 Jahre werden an Hand ihrer erfolgreichen Karriere in vielen unbekann- 


ten Details als Fahrer und Mensch dargestellt. 


Einmalig interessant! 


Bestellen Sie bitte rechtzeitig! Erhältlich in allen guten Buchhandlungen oder direkt vom Verlag 


- Hier ausschneiden! 


Bestellzettel 


An MOTOR-PRESSE-VERLAG Stuttgart, Postfach 1042. 


Unterzeichneter bestellt hierdurch zur sofortigen Lieferung: 


Expl. von Frankenberg, GROSSE FAHRER 
gebunden DM 12,50 (einschl. Porto) 


Gesamtbetrag (einschl. Porto) habe ich am ................... 
auf Postscheckkonto Stuttgart 18499, Motor-Presse- Ver- 
lag, überwiesen — liegt hier in bar — in Scheck bei — 
soll durch Nachnahme erhoben werden. 


(Sie sparen die hohen Nachnahmegebühren, wenn der Betrag im voraus 
auf unser Postscheckkonto überwiesen wird.) 


Name Vorname.............. ö 
Ort... 
Straße ee Be Nr; ... 


Bitte sorgfältig und deutlich, möglichst in Blockschrift ausfüllen ! 
Falls Sie das Heft nicht zerschneiden wollen, bestellen Sie bitte per Postkarte. 


Herausgeber: Paul Pietsch . Ernst Dietrich-Troeltsch . A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTOR- 
VERLAGE GmbH.) Chefredakteur Heinz-Ulrich Wieselmann Redaktion Werner Oswald 
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Die Zukunft 


hat schon 


mit dem Goliath vor der Con- 
vair wurde aufgenommen von 
J. Weitmann 


Geheimnisvolle Pannen . 


begonnen 


Kleiner Knigge für Nacht 
und Nebel . 


Leben wir auf einer Insel? 


Als die großen amerikanischen Automobil-Konzerne vor rund 5 Jahren ihre ersten „Traumwagen“” wie den „Sabre”, den „XP 300“ oder den 
„Continental“ von Ford der Öffentlichkeit präsentierten, stand diese nicht an, sie originell, auch fortschrittlich zu finden — doch kaum jemand 
mochte sich dazu bekennen, den Traumautos einen unmißverständlichen Bezug zum Normalwagen von heute und morgen zuzugestehen. 
Experimente, fantastische Spielereien — aber wozu das? Wenige Jahre haben genügt, um die Stilelemente der dream cars dem Formen- 
prozeß einzugliedern. Die Millionenauflage der 1956er Ford, Chevrolet und Plymouth wären 1950 exzentrische Traumwagen gewesen. Betrachten 
Sie unter diesem Aspekt den „XM-Turnpike Cruiser” — den Autobahn-Kreuzer von Mercury, der in diesen Tagen in Chicago erstmals gezeigt 
wird. (Hierzu unser Aufsatz auf $. 11.) 


Problematischer 
Freispruch 


Ein Hamburger Verkehrs-Schöffengericht hat 
wenige Tage vor Weihnachten den 69jährigen 
Chirurgen Dr. Clemens H. von der Anklage 
der fahrlässigen Tötung freigesprochen. Der An- 
geklagte war am 14. September mit seinem Wa- 
gen gegen einen anderen gestoßen, der auf der 
vorfahrtsberechtigten Sierichstraße stadteinwärts 
fuhr. Bei dem Unfall wurde der Fahrer jenes 
anderen Wagens tödlich verletzt. 

In der Begründung des zweifellos ebenso 
bemerkenswerten wie problematischen Urteils zi- 
tierte Amtsgerichtsrat Jochmann Entscheidungen 
des Bundesgerichtshofes, denen zufolge auch der 
Vorfahrtsberechtigte — im Falle des Dr. H. der 
verunglückte Fahrer des anderen Wagens — die 
Pflicht hat, seine Fahrgeschwindigkeit so einzu- 
richten, daß er sich den Gegebenheiten des Ver- 
kehrs jederzeit anpassen kann. Das Gebot der 
Rücksichtnahme auf den übrigen Verkehr ent- 
halte die zwingende Verpflichtung zur Einbal- 
tung einer maßvollen Geschwindigkeit. 

Gerade dagegen aber hatte, wenigstens nach 
Ansicht des Gerichtes, der Verunglückte, ein 
30jähriger Schiffshändler, verstoßen. Er hatte 
seinen 68jährigen Vater bei sich im Wagen. Die 
Angaben, die die sich widersprechenden Zeugen 
über die Geschwindigkeit des Unglückswagens 
machen, variieren zwischen 50 und 75 kml/st. Um 
die frühe Morgenstunde (etwa 7.15 Uhr) war die 
Straße völlig frei, nur der Wagen des Dr. H. 
habe vor der Kreuzung gehalten und es bestand 
kein Grund zu der Annnahme, daß dieser plötz- 
lich weiterfahren würde. 

Der angeklagte Chirurg versicherte, daß er 
seit Jahrzehnten unfallfrei fahre. Mit nachdrück- 
licher Betonung behauptete er, stets so zu fah- 
ren, daß er auf 2 bis 3 Meter anhalten könne. 
Bei schlüpfrigem Wetter sei er noch vorsichtiger. 
Jedenfalls habe er an der Kreuzung vorschrifts- 
mäßig gehalten sowie mehrmals nach links, rechts 
und geradeaus gesehen, bevor er zur Überque- 
rung der Sierichstraße ansetzte. Er sei ange- 
fahren, nachdem er auf dieser kein Fahrzeug ge- 
sehen habe und gleich darauf sei der Zusammen- 
stoß mit dem in hoher Fahrt herankommenden 
Wagen erfolgt. 

Während der Staatsanwalt die Verletzung 
des Vorfahrtsrechtes durch den Angeklagten für 
erwiesen hielt und einen Monat Gefängnis oder 
ersatzweise 1500 DM Geldstrafe beantragte, 
sprach ihn das Gericht auf Kosten der Staats- 
kasse frei, da die Fahrgeschwindigkeit des Ver- 
unglückten offenbar zu hoch und Dr. H. somit 
nicht in der Lage gewesen sei, die Gefahren- 
quelle rechtzeitig zu erkennen. 

Gegen dieses Urteil hat zwar. der Staatsan- 
walt Berufung eingelegt, dennoch erfüllt es uns 
mit großer Besorgnis, weil es dazu beitragen 
könnte, die Rechtsunsicherheit im Verkehr noch 
mehr zu vergrößern. Sehr wohl ist der Grundsatz 
berechtigt, daß die Vorfahrt niemals erzwungen 
werden darf, und ebenso geht es in Ordnung, 
wenn der Kraftfahrer gehalten wird, wirklich 
überhöhte Geschwindigkeiten zu vermeiden. Ob 
im vorliegenden Falle der tödlich verunglückte 
Fahrer nun wirklichderVerkehrslage entsprechend 
zu schnell gefahren ist oder nicht, können wir 
von uns aus kaum beurteilen. Doch unterstellen 
wir dies ruhig und nehmen wir insoweit an, er 
habe seinen Tod mitverschuldet, so besteht bei 
uns trotzdem darüber kein Zweifel, daß auch 
den angeklagten Dr. H. ein Teil, und wahr- 
scheinlich sogar ein wesentlicher Teil der Schuld 
trifft. Der andere ist vielleicht schnell gefahren, 
so schnell aber ganz bestimmt nicht, daß man 
ihn nicht kommen sehen. konnte. Ein Fahrer 
aber, der aus einer Nebenstraße kommend nicht 
in der Lage ist,‘ein Fahrzeug auf einer Haupt- 
verkehrsstraße, gleichgültig wie schnell es fährt, 
rechtzeitig zu erkennen, ist zum Führer eines 
Kraftfahrzeuges einfach nicht geeignet. Wobei 
es in diesem Zusammenhang durchaus interessant 
wäre, zu wissen, ob das Gericht den immerhin 


8 


Hl 


BUEOBBEREN ERBEN ERNST OLE IEREE BRENNEN FELSEN SENSE UTERESERIB DERARTIGEN EZ EN RRRERESATRRAR LRSSTERITRN TER SE STETTEN 


AERAENRETEEN 


SENAT IN DER SERVER LER KONEDENLFE 


Die 240 Kleinbahnen 


in der Bundesrepublik klagen trotz 
angestiegener Verkehrsleistungen im 
abgelaufenen Jahr weiterhin über 
ihre angespannte Wirtschaftslage, 
wie aus einem Rückblick des Verban- 
des deutscher nichtbundeseigener 
Eisenbahnen hervorgeht. Daß die 
meisten Unternehmen nach wie vor 
mit Verlust arbeiten, wird damit be- 
gründet, daß die Bahnen zwei Drit- 
tel ihrer Fahrgäste zu ermäßigten 
Tarifen befördern müßten, die bei 
weitem nicht die Selbstkosten decken. 
Nach Ansicht des Verbandes wird 
die Finanzierungshilfe auf Grund 
des Verkehrsfinanzgesetzes, die 1956 
erstmalig wirksam werden soll, nur 
dann von Wert sein, wenn die Kre- 
dite zu niedrigsten Zinssätzen und 
mit langen Laufzeiten zur Verfügung 
stehen. Für die Rationalisierung bei 
den Privatbahnen sollen während 
eines Zeitraums von 5 Jahren jähr- 
lich 10 Mill. DM {aus den von der 
Kraftfahrt aufgebrachten Steuermit- 
teln!) aufgewendet werden. 


Der Verlust der Bundesbahn 


ging im letzten Jahr auf „nur“ 300 
Mill. DM (1954: 500 Mill. DM) zurück. 
Auch hier haben die Verkehrsleistun- 
gen um rund 7% zugenommen. Der 
Personalbestand hat sich auf 485 000 
erhöht. Die Einnahmen aus dem Göü- 
terverkehr betragen 3600, aus dem 
Personenverkehr 1600 Mill. DM. Eine 
wirkliche und dauerhafte Gesundung 
der Bundesbahn auf finanziellem Ge- 
biet werde aber erst dann einsetzen 
können, wenn die mit der Bundesbahn 
in Wettbewerb stehenden Verkehrs- 
träger die Kosten ihres Fahrwegs 
entsprechend der Benutzung durch 
ihre Fahrzeuge tragen würden - sagt 
die Hauptverwaltung der Bundes- 
bahn. (Diese Bemerkung zeigt, daß 
der Buba-Hauptverwaltung weiterhin 
noch nichts eingefallen ist, wie aus 
eigener Kraft die Finanzlage gebes- 
.sert werden könnte.) 


Die amerikanische 
Flugzeugindustrie 


konnte im letzten Jahr ihren Ver- 
kaufserlös auf schätzungsweise 8,4 
Milliarden Dollar steigern. Fast 90% 
aller gebauten Flugzeuge, nämlich 
knapp 8000, wurden an die Streit- 
kräfte ‘geliefert. Mit 750000 Be- 
schäftigten ist die Flugzeugindu- 
strie nach der Automobilindustrie 
{910 000 Beschäftigte) der zweit- 
größte Arbeitgeber des Landes. 


Der Preis des Mercedes 180. D 


wurde ab 1. Januar von DM 10 300.- 
auf DM 9850.- ermäßigt 


Bei der Daimler-Benz AG. 
wurden Direktor Wilhelm Künkele 
zum ordentlichen sowie die Direkto- 
ren Dr.-Ing. Hans Moll (Betriebs- 
direktor Werk Untertürkheim) und 
Dr.-Ing. Hans Scherenberg (Leiter 
Abteilung PKW -Konstruktion) zu 
stellvertretenden Vorstandsmitglie- 
dern berufen. Direktor K. C. Müller 
schied aus Altersgründen aus dem 
Vorstand aus. 


Gegen eine Länge von 336mm 
für die Autonummernschilder, wie sie 
im Seebohm’schen Regierungsentwurf 
vorgesehen ist, ‘wendet sich die 
Automobilindustrie nach wie vor (mit 
Recht!). In USA wurde die Länge 
einzeiliger Nummernschilder ab 1.1. 
1956 auf 305 mm reduziert! 


Ford kaufte Hebmüller 


Die Kölner Fordwerke erwarben das 
frühere Karosseriewerk Hebmüller in 
Wülfrath {Landkreis Düsseldorf- 
Mettmann), um dort eine Zweignie- 
derlassung zu errichten, die einen 
Teil der unter Raummangel leiden- 
den Kölner Produktion übernehmen 
soll. Die Karosseriefirma Hebmüller 
hatte 1952 Konkurs angemeldet. Das 
Werk war dann etwa ein Jahr lang 
an Tempo verpachtet und stand nun 
etwa 2 Jahre lang leer. 


Borgward kaufte Drettmann 
Die Carl F. W. Borgward G.m.b.H. 
kaufte einige Werkshallen der Fritz 
Drettmann-Fahrzeugwerke in Oster- 
holz-Scharmbeck, um dorthin die Fer- 
tigung des 2 to-LKW zu verlegen, 
die Produktion eines neuen 42 PS- 
Ackerschleppers aufzunehmen sowie 
eine Schmiede für den Autobau und 
die erste werkseigene Großrepara- 
turwerkstatt einzurichten. Drettmann 
wird den Bau von Anhängern und 
Karosserien auf verkleinertem Raum 
fortsetzen. 


Goggo kaufte Röhr 

Ein Zweigwerk zur Teileproduktion 
für das Goggomobil richtet die 
Hans Glas G.m.b.H. Isaria-Maschi- 
nenfabrik in der von ihr aufgekauf- 
ten Rollerfabrik Röhr in Landshut 
ein. 


Als Neiman & Co. K6. 

firmiert nunmehr die bisherige In- 
genia Schloß- und Metallwaren- 
fabrik L. Böddecker & A. Neiman, 
nachdem letzterer im vergangenen 
Jahr alle Anteile der Firma über- 
nommen und zwecks Produktionser- 
weiterung das Wuppertaler Fabrik- 
gelände der früheren Tornax-Werke 
gekauft hat. Die Neiman-Diebstahl- 
sicherungen für Autos und Motor- 
räder werden seit 25 Jahren in 
Deutschland und Frankreich herge- 
stellt. 


SFR 


Ganz kurz 


Als Mobil Oil Aktien- 
gesellschaft in Deutschland 
firmiert jetzt die bisherige Deutsche 
Vacuum Oel AG., Hamburg. AK 
wurde von 40 auf 9% Mill. DM. er- 
höht. 


Nordwestdeutsche 
Fahrzeugbau 

Die erste Gläubigerversammlung im 
Anschlußkonkursverfahren über das 
Vermögen der Nordwestdeutschen 
Fahrzeugbau G.m.b.H. in Wilhelms- 
haven, vorübergehendem Lizenzher- 
steller des Fuldamobil, wurde auf 
den 25. 1. 1956 anberaumt. 


Simca 

bringt als Luxusausführung des 
Grand Large das Modell „Rue de la 
Paix“ heraus, bei dem der 1,3 Liter- 
Motor von 48 auf 57 PS verstärkt 
ist. Es ist davon nur eine kleine 
Serie von 12 Stück monatlich zum 
Preis von 875 000 ffrs. vorgesehen. 


In Schweden 

wurden. von Januar bis November 
1955 insgesamt 117 026 PKW zuge- 
lassen. Der VW steht dabei mit 
23 652 Stück an erster, Volvo mit 
22 282 an zweiter Stelle. Die Jahres- 
produktion bei Volvo beträgt derzeit 
rund 49 000 Personenwagen, Last- 
wagen und Omnibusse. Die Export- 
quote lag bei den PKW bei 10%. 


In Kaiser Industries Corp. 
umbenannt wird die Kaiser Motors 
Corp. im Zuge einer Reorganisation 
des ganzen Kaiser - Konzerns. Die 
Willys Motors Corp. wird damit ein 
Tochterunternehmen der Kaiser In- 
dustries Corp. 


Dividenden 
Gummiwerke Fulda 6%, MAN 9%. 


Porsche weitet sich aus 

Der Schlepperbau der Firma Allgaier, 
die seit 1950 nach Porsche-Lizenz 
luftgekühlte Schlepper von 11-44 PS 
produziert, wurde von der am 1. Jan. 
1956 neugegründeten Porsche Diesel 
Motorenbau GmbH., Friedrichshafen, 
übernommen. Zur Zusammenfassung 
und Rationalisierung der Produktion 
ist auf dem Gelände der ehem. 
Dornier-Werke mit dem Aufbau einer. 
Fabrik begonnen worden, die 1150 
Beschäftigte haben wird. Neben 
rationellerer Schlepperfertigung will 
die Porsche Diesel Motorenbau 
GmbH. besonders den Bau luft- 
gekühlter stationärer Diesel aus- 
weiten, deren Absatz in der ganzen 
Welt durch die enge Zusammenarbeit 
mit der Mannesmann-Export-GmbH. 
gesichert ist. Die alleinige Geschäfts- 
führung der neuen Firma übernimmt 
der bisherige Geschäftsführer der 
Porsche KG, Prof. Dr. Albert Prinzing. 
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69jährigen Arzt auf seine Kraftfahrtauglichkeit 
hin in einem werkehrspsychologischen Institut 
hat untersuchen lassen. 

Wenn dieses Hamburger Urteil Schule macht, 
dann läuft dies praktisch daranf hinaus, daß 
rücksichtslose Kraftfahrer von nun an die Vor- 
fahrt der anderen überhaupt nicht mehr be- 
achten. Die sollen sich doch entsprechend ein- 
richten! 

Vielleicht hatte dieser Unfall einen viel tie- 
feren Grund. Dr. H. verteidigte sich damit, daß 
sein Bremsweg nie länger als 2 bis 3 Meter sei. 
Konsequenterweise bedeutet dies aber nichts an- 
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deres. als daß er seit Jahrzehnten kaum je schmel- 
ler als mit etwa 25 kmlst. gefahren ist. Man 
wird dies wohl nicht allzu wörtlich nehmen dür- 
fen, seine Aussage und unsere Folgerung, immer- 
hin aber liegt der Schluß sehr nahe, daß der frei- 
gesprochene Dr. H. zu jenen autofahrenden 
Kriechern gehört, die im Verkehr weit gefähr- 
licher sind als jene, die schnell und vielleicht 
gelegentlich auch mal zu schnell fahren. Das 
freilich ist eine Erkenntnis, die bisher im Lande 
des Wirtschaftswunders nur wenigen intelligen- 
ten Leuten zugänglich ist. 

Heinrich Augsburger 


Vom Sinn und Unsinn 
der Verkehrsbeschränkungen 


In der Februar-Ausgabe der weitverbreiteten Zeitschrift DAS BESTE AUS READERS DIGEST wird ein 
Aufsatz über die Verkehrsbeschränkungen in USA erscheinen, den wir für außerordentlich interessant 
und verdienstlich halten. Seine Folgerungen lassen sich ohne Einschränkungen auf die europäischen 
und ganz besonders die deutschen Verkehrsverhältnisse übertragen, und man kann nur wünschen, 
daß auch unsere Behörden sich die Quintessenz dieser Arbeit zu eigen machen. Wir danken an 
dieser Stelle der Redaktion von DAS BESTE AUS READERS DIGEST, daß sie uns liebenswürdiger- 
weise die Möglichkeit zum Vorabdruck des Don Wharton-Aufsatzes gegeben hat. Redaktion 


er Fluch der amerikanischen Fernstraßen von heute ist eine Verkehrs- 
7) vorschrift, nach der sich niemand richtet — der Unfug der Geschwin- 
digkeitsbegrenzung. Überall in Amerika stößt der Autofahrer auf Ver- 
kehrsbestimmungen, die so unvernünftig und den Umständen so wenig 
angepaßt sind, daß die Polizei nicht einmal den Versuch macht, sie durch- 
zuführen. 

Auf Long Islands vierspurigen Autostraßßen warnen zum Beispiel riesige 
Schilder die Autofahrer, daß die Höchstgeschwindigkeit auf 65 km/st be- 
grenzt ist. Aber wenn nicht gerade eine Verkehrsstockung entsteht, fahren 
die meisten Wagen mit 75, 80 und mehr dahin. Auf manchen Strecken 
in Maryland, wo eine Höchstgeschwindigkeit von 80 km/st vorgeschrieben 
ist, begegnet man häufig Verkehrsstreifen in Radarwagen — aber selten 
wird ein Fahrer bestraft, wenn er nicht gerade 95 oder noch schneller 
fährt. Wenn eine mehrspurige Fernstraße mit 90 km/st begrenzt ist, darf 
man meist bis zu 105 fahren. 

Am Wilshire Boulevard in Los Angeles sind zwei Verkehrszeichen 
angebracht: das eine begrenzt die Geschwindigkeit auf 40 km/st, das 
andere zeigt an, daß die Verkehrsampeln auf eine Stundengeschwindigkeit 
von 50 km eingestellt sind. Ein Gegenstück zu dieser Farce kann man 
wochentags in Washington, ein paar Straßenecken vom Weißen Haus ent- 
fernt, beobachten: in einer Zone mit 40 km/st Höchstgeschwindigkeit fahren 
die Wagen im 55-km-Tempo, und Verkehrspolizisten winken ihnen oben- 
drein eifrig zu, noch schneller zu fahren. 

Immer wieder haben Untersuchungen auf Fernstraßen bewiesen, daß 
unvernünftige Bestimmungen die Autofahrer nur dazu verleiten, die 
Achtung vor allen Verkehrsgesetzen zu verlieren. In Champaign, Illinois, 
haben Verkehrsingenieure vor einigen Jahren auf zwei Hauptverkehrs- 
adern die gefahrenen Geschwindigkeiten beobachtet. Beide Straßen hatten 
40-km-Beschränkung, aber die Polizei ließ den Kraftfahrern einen Spiel- 
raum von 15 und mehr km/st. Wochenlang stoppte die Kommission den 
Verkehr bei der ursprünglichen Geschwindigkeitsbegrenzung ab, darauf- 
hin mit Schildern, die auf 55 km/st abgeändert waren, dann ohne alle 
Begrenzungsschilder und schließlich bei 35 km/st Höchstgeschwindigkeit. 
Das Ergebnis der Untersuchung lautete: „Die vorgeschriebenen Geschwin- 
digkeitsgrenzen wurden überhaupt nicht beachtet. Der Verkehr wickelte 
sich ohne Rücksicht auf die Schilder in ‚natürlichem‘ Tempo ab.“ 

Im Staat New York, wo die Verkehrsvorschriften seit 1929 nicht mehr 
modernisiert worden sind, beträgt die zugelassene Höchstgeschwindigkeit 
80 km/st. Das gilt sowohl für Fernstraßen mit vier Fahrspuren wie für 
zweispurige, kurvenreiche Landstraßen. Infolgedessen beachten die Auto- 
fahrer überhaupt keine Geschwindigkeitsschilder, wie eine fünfjährige 
Untersuchung des staatlichen Amtes für öffentliche Arbeiten in Gemein- 
schaft mit dem Bundesamt für Straßenbau ergeben hat. Die Beobachtungen 
wurden an 41 Punkten in verschiedenen Gegenden des Staates angestellt. 
Auf vierspurigen Fernstraßen haben 1954 65 von 100 Fahrern die vorge- 
schriebene Höchstgeschwindigkeit überschritten; auf zweispurigen Land- 
straßen 42 von 100. So werden Hunderttausende von Staatsbürgern, die 
normalerweise die Gesetze achten, zu Gesetzübertretern. 


Tatsächlich fährt jedoch der durchschnittliche amerikanische Auto- 
mobilist besser und vorsichtiger denn je. Jährlich sind nur noch etwa 
3 Prozent aller Kraftfahrer an einem Unfall irgendwelcher Art beteiligt 
und noch nicht einmal einer unter tausend an einem tödlichen Unfall. Bei 
unserm Entsetzen über die Zahl der Verkehrstoten, die in Amerika die 
schauerliche Gesamtsumme von 36 000 im Jahr erreicht hat, übersehen wir 
leicht, daß sie im Verhältnis zu dem wachsenden Verkehr ständig sinkt. 
1934 gab es in Amerika einen tödlichen Unfall auf 9,6 Millionen Fahr- 
kilometer; 1954 kam einer auf 25,6 Millionen. 

Vielleicht könnte diese Zahl noch weiter herabgesetzt werden, wenn die 
gegenwärtigen Gesetze durch vernünftige Bestimmungen ersetzt würden, 
die strikt durchgeführt werden. So wurde zum Beispiel im Staat Washing- 
ton eine Untersuchung über die Auswirkung einer Erhöhung der Ge- 


schwindigkeitsbegrenzung von 80 auf 95 km/st auf 350 Kilometern Fern- 
straßen erster Ordnung angestellt. Tödliche Unfälle verringerten sich um 
33 Prozent, die Gesamtunfallziffer um 7 Prozent und Sachschäden um 21 
Prozent. Und die Verkehrsteilnehmer befolgten das Gesetz! 

In St. Paul wurden vor einigen Jahren in einer bestimmten Straße 
durchschnittlich 27 Personen im Jahr durch Verkehrsunfälle verletzt. Auf 
dieser Straße war eine Höchstgeschwindigkeit von 50 km/st vorgeschrieben, 
Verkehrskontrollen ergaben jedoch, daß 85 Prozent der Fahrer durch- 
schnittlich 65 km/st fuhren. Die Begrenzung wurde auf diese Geschwindig- 
keit heraufgesetzt. Daraufhin verringerte sich die Verletztenziffer auf ein 
Jahresmittel von 4 Personen! 

In Fort Worth, Texas, das sich 1954 durch seine erfolgreiche Bekämp- 
fung der tödlichen Verkehrsunfälle hervorgetan hat, wendet der Ver- 
kehrsingenieur T. R. Buckmann die sogenannte „85-Prozent-Methode“ an. 
Das heißt, er kontrolliert die Geschwindigkeit in einem bestimmten Be- 
zirk, stellt fest, wie schnell 85 Prozent aller Wagen fahren, und setzt dann 
die zulässige Höchstgeschwindigkeit etwa bei dieser Zahl fest. So hat Fort 
Worth manche Zonen mit 65 und manche mit 80 km/st Höchstgeschwin- 
digkeit. Buckmann erklärt dazu: „Seit wir unsere Geschwindigkeitsbegren- 
zungen auf 65 und 80 erhöht haben, konnten wir wiederholt feststellen, 
daß das übermäßige Schnellfahren zurückgegangen ist. Das beweist, daß 
der Kraftfahrer sich im allgemeinen bereitwillig an die Geschwindigkeits- 
begrenzung hält, wenn sie ihm gerechtfertigt erscheint.“ Fort Worth gibt 
auch darin ein gutes Beispiel, daß es während der Sommerferien die 35- 
km-Beschränkung im Bereich von Schulen aufhebt. 

Eine weitere Stadt, die ihre Verkehrsprobleme genauestens analysiert, 
um gerechtfertigte — und damit durchführbare — Geschwindigkeits- 
beschränkungen festzustellen, ist Denver. Es hat Straßen mit 35, auf kurze 
Strecken sogar mit 25 km/st Höchstgeschwindigkeit beschildert, während 
andere im Stadtbereich auf 55, 75 und 80 km/st heraufgesetzt wurden. Im 
Staat Colorado ist jetzt gesetzlich vorgeschrieben, daß Geschwindigkeits- 
begrenzungen erst nach gründlichen verkehrstechnischen Untersuchungen 
festgelegt werden dürfen. 

Im Gegensatz dazu ist es im Stadtbereich von New York verboten, 
selbst auf vier- und sechsspurigen reinen Autostraßen schneller als 55 km/st 
zu fahren. Kürzlich stellte ich diese verfehlte Geschwindigkeitsbegrenzung 
auf einer Ausfallstraße am Stadtrand auf die Probe, indem ich bewußt 
ein 55-km-Tempo durchhielt. Bald stauten sich die Wagen hinter mir, die 
Fahrer hupten, und viele überholten mich. Mein Wagen war einer der 
wenigen auf dieser Strecke, der vorschriftsmäßig fuhr, und doch behin- 
derte er den Verkehr. Gibt es etwas Törichteres als ein Gesetz, das vor- 
schriftsmäßiges Verhalten zur Verkehrsgefährdung macht? 

Der vierspurige Autobahnring um St. Paul und Minneapolis wurde ge- 
baut, um den Verkehr schnell und sicher abzuwickeln. Ursprünglich war 
das Tempo hier auf 80 km/st begrenzt, nachdem Verkehrsingenieure mit 
Meßinstrumenten festgestellt hatten, daß die meisten Kraftfahrer auf dem 
Ring etwa so schnell fuhren. Dann setzte eine Panikmache mit hysteri- 
schen Ausbrüchen gegen die „mörderische Geschwindigkeit“ ein, und die 
Begrenzung wurde willkürlich auf 65 km/st herabgesetzt. Sie besteht heute 
noch, aber ungefähr 85 Prozent aller Kraftfahrer halten sich immer noch 
an die alte Geschwindigkeit, wie Radarmessungen mit Streifenwagen, die 
nicht als solche gekennzeichnet waren, ergeben haben. Der Unterschied be- 
steht nur darin, daß 85 Prozent der Kraftfahrer zu Gesetzübertretern ge- 
worden sind. 

Wie wirkt es sich aus, daß die Achtung vor dem Gesetz so untergraben 
wird? Vielleicht wird die-große Menge der Autofahrer dadurch noch nicht 
zu rücksichtslosen Fahrern und Polizeigegnern gemacht. Aber wie steht 
es mit den Grenzfällen? Und mit den Kindern? Sie sehen, wie ihre Eltern 
im 80-km-Tempo alle paar hundert Meter an Verkehrsschildern mit 60- 
km-Begrenzung ehren und ich bin der Meinung, daß solche schein- 
bar unwesentlichen, täglichen Eindrücke auf junge Gemüter viel stärker 
einwirken als alle elterlichen Ermahnungen, „die Gesetze zu achten“. 
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Es gibt in Amerika eine Unzahl von Kleinstädten und Dörfern, in 
denen an durchlaufenden Fernstraßen Schilder mit Geschwindigkeits- 
begrenzungen auf 35 km/st stehen — oft schon kilometerweit von bebau- 
ten Gegenden — und doch wird nie, oder höchstens gelegentlich, der Ver- 
such gemacht, die Vorschrift durchzuführen. Im vorigen Sommer kam ich 
eines Sonntags auf einer Fernstraße durch ein Dorf im Staat New York, 
wo eine Höchstgeschwindigkeit von 35 km/st vorgeschrieben war. Die mei- 
sten Wagen fuhren mit 50 oder 55 km/st durch, und der Dorfpolizist stand 
seelenruhig daneben und sah sie vorbeiflitzen. 

In Nebraska ergaben Geschwindigkeitsmessungen, die vor einigen Jah- 
ren bei der Durchfahrt durch Kleinstädte und Dörfer mit Geschwindig- 
keitsbschränkungen von 35 und 40 km/st vorgenommen wurden, daß im 
allgemeinen die Schilder nicht beachtet wurden. Daraufhin erhöhten 31 
Gemeinden die Höchstgeschwindigkeit um 10 bis 30 km/st. Anschließende 
Kontrollen zeigten, daß die Wagen nicht schneller fuhren — und die Un- 
fallziffer um 34 Prozent sank! 

Wenn die Begrenzungen vernünftig sind, fahren Automobilisten auch 
nicht schneller — sondern vielleicht eher vorsichtiger. Ein Verkehrsinge- 
nieur sagte mir, es sei sicherer, auf offener Fernstraße mit 95 km/st zu 
fahren, wenn man dabei die ganze Aufmerksamkeit auf Straße und Ver- 
kehr konzentrieren kann, als mit 80 km/st, wenn man ständig im Rück- 
spiegel nach Verkehrsstreifen Ausschau hält. 

Genauso ungerechtfertigt wie unbegründete Geschwindigkeitsbeschrän- 
kungen sind auch viele andere Verkehrskontrolleinrichtungen. Man trifft 
häufig in verkehrsschwachen, ländlichen Gegenden auf Verkehrsampeln 
mit umlaufendem Zeiger, wo zwischen Mitternacht und Tagesanbruch 
Blinklichter genau so — oder besser — angebracht wären. Unnötige Licht- 
signale zum Halten bilden oft die Ursache von Unfällen, besonders durch 


das Auffahren von nachkommenden Wagen. An der Kreuzung einer Fern- 
straße in Virginia unweit von Fredericksburg verdreifachten sich die Un- 
fälle, als die Haltschilder durch Haltlichter ersetzt wurden. 

Ein weiteres Ärgernis ist das ungerechtfertigte Haltzeichen, das viele 
Städte und einige Staaten jetzt durch das „Gib-Vorfahrt“-Zeichen er- 
setzen. Wer sich diesem Zeichen nähert, muß sich immer nach dem ande- 
ren Verkehr richten, braucht aber erst dann zu halten, wenn er ihn durch 
seine Weiterfahrt gefährden würde. In Portland, Oregon, konnte man 
einen 30 prozentigen Rückgang der Verkehrsunfälle an 14 Kreuzungen 
verzeichnen, nachdem diese „Gib-Vorfahrt“-Zeichen dort aufgestellt wor- 
den waren. 

Der Bundesverkehrsausschuß hat bisher 305 Polizeibehörden und 40 
Straßenverkehrsämtern die Genehmigung erteilt, Radargeräte für Ge- 
schwindigkeitsmessungen zu benutzen. Aber dieses neue Instrument wäre 
viel wirkungsvoller, wenn es zuerst von Verkehrsingenieuren bei metho- 
dischen Geschwindigkeitsmessungen verwendet würde, um sinnvolle Ge- 
schwindigkeitsbegrenzungen festzustellen. Erst dann sollte man es zur 
allgemeinen Durchführung der Vorschriften einsetzen. 

Was kann der normale Autofahrer in all diesen Angelegenheiten unter- 
nehmen? In erster Linie soll er sich darüber klar sein, daß die Straßen für 
ihn da sind und nicht für die verschiedensten bürokratischen Einrichtun- 
gen. Er kann seine Lokalpresse mit besonders drastischen Beispielen von 
unvernünftigen Verkehrsbestimmungen bombardieren. Er kann die Ge- 
meindevertretung und örtliche Vereinigungen veranlassen, Änderungsvor- 
schläge zu befürworten, mit deren Hilfe durchführbare Vorschriften ge- 
schaffen werden. Und schließlich kann er Bestrebungen unterstützen, daß 
Verkehrsprobleme von Verkehrsingenieuren und nicht von Politikern und 
Polizisten behandelt werden. Don Wharton 
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Der 
Turnpike 
Cruiser 


Vor einigen Tagen hat die Mercury Division 
der Ford Motor Company anläßlich der Eröff- 
nung der Autoschau in Chikago ihren neuesten 
Traumwagen gezeigt: den Turnpike Cruiser. 
„Der erste Wagen“ — so ließ sich Generaldirek- 
tor F.C.Reith vernehmen — „der ausdrücklich 
im Hinblick auf das schnellwachsende Auto- 
bahnen-System in den USA konstruiert worden 
ist.“ Die technischen Details des Wagens hält 
man, amerikanischer Gepflogenheit entspre- 
chend, nicht für interessant genug, der Öffent- 
lichkeit mitzuteilen. Schließlich will auch der 
Käufer eines Radios oder Fernsehgeräts nicht 
mit Beschreibungen darüber gelangweilt werden, 
wie so ein Dings innen funktioniert — Haupt- 
sache, es funktioniert. Auch in Europa wird man 
in absehbarer Zeit keinem Kunden mehr an die 


Brieftasche kommen mit Feststellungen ‘der Art, 
daß die Hinterachse hypoidverzahnt, der Ver- 
brennungsraum halbkugelförmig, der Radsturz 
negativ oder der Drehpunkt tief gelegt ist. 
Die Form des Autobahnkreuzers hingegen 
ist schon sensationell. Der lange Viersitzer ist 
mit 1,34 m Gesamthöhe ungewöhnlich niedrig 
und wirkt mit seinem schmalen Kühlergrill 
schlank und gestreckt. Seine auffälligste Eigen- 
schaft ist die erstmals verwirklichte tatsächliche 
Rundumverglasung. Das Dach wird von vier 


nur 5 cm starken Pfosten getragen und besteht 
darüber hinaus über den beiden Frontsitzen aus 
Plexiglas-Einsätzen, die sich beim Öffnen der 
Türen automatisch nach oben bewegen und da- 
durch den Einstieg in den niedrigen Wagen un- 
gemein erleichtern. 


Mit dieser ingeniösen Konstruktion, bei der 
ursprünglich sicherlich der 300 SL Pate stand, 
haben die Ford-Ingenieure eine Idee konsequent 
weiterentwickelt und zur Serienreife gebracht, 
die zweifellos eines Tages im Gebrauchswagen- 
bau zum Tragen kommt. Mit — im wörtlichsten 
Sinne des Wortes —. einer Klappe schlägt man 
zwei Fliegen: verbesserte Sicht- und Lichtver- 
hältnisse und erleichterter Einstieg für niedrige 
Wagen. Und genau dorthin geht der allgemeine 
Trend: mehr Fensterfläche und niedrigere Sil- 
houette. Daß der Turnpike Cruiser in seinem 
Interieur systematisch auf innere Sicherheit hin 
ausgelegt ist, versteht sich von selbst. Ohne Zwei- 
fel werden wir seinen Stilelementen in nicht fer- 
ner Zukunft wiederbegegnen — aber dann wer- 
den es keine Traumwagen mehr sein. H.U.W. 


icht immer hat das, was für eine Wehr- 

macht entwickelt wurde, Nutzen und Se- 
gen gebracht. Was Goliath angeht, so war es der 
Fall, denn man hat dort einen Motor für einen 
Geländewagen gebaut, der jetzt im Goliath-Per- 
sonenwagenbauprogramm ein Schlager zu werden 
verspricht. Die Maschine ist es wert, sich einige 
Gedanken über Entwicklung als solche zu machen. 
Wenn man sich nämlich der Zeiten erinnert, wo 
ein 1000-ccm-Zweitakter in der Praxis daran 
scheiterte, daß er den Brennstoff im wahrsten 
Sinne des Wortes „soff“, und wenn man heute 
einen 900-ccm-Zweitakter betrachtet, von dem 
man sagen kann, daß er im Verbrauch sogar den 
gleichstarken Viertaktern das Wasser abgräbt — 
ist das nun Entwicklung oder nicht? Und das 
dazu mit zwei Zylindern, also angenähert 
450 ccm je Topf! 


Weil es keine Wunder in der Technik gibt: 
Das alles geht zweifellos auf das Konto der Ben- 
zineinspritzung. Die Beherrschung der Spülvor- 
gänge bei so großen Zylindervolumina ist mit 
purer Luft natürlich einfacher und auf keinen 
Fall so kostspielig wie mit Brennstoff-Luft-Ge- 
misch, der Kraftstoff kommt in genauer Menge 
im genau richtigen Augenblick fein zerstäubt an 
, die genau richtige Stelle, die Verhältnisse für den 
Leerlauf lassen sich ebenso exakt beherrschen wie 
bei Teillast und Vollgas. Nur so ist das „Wunder“ 
zu verstehen, daß der Zweizylinder-Zweitakter 
von immerhin 40 PS Nennleistung ab 1400 
Touren unter 300 g/PSh spezifischen Verbrauch 
kommt und im Bereich der Spitzenleistung 
mit 240 g/PSh zufrieden ist. Runde 45 
PS/Liter Hubraumleistung und runde 8,5 mkg 
Drehmoment je Liter Hubraum sind für den 
Gebrauchswagenbau Werte, die man sonst nur 
mit höheren Drehzahlen als beim Goliath schafft. 
Zudem ist es gelungen, diesem Reihenzweizylin- 
der einen tadellosen Massenausgleich zu geben, 
denn trotz den doch ziemlich hohen Gewichten 
im Kurbeltrieb sind so gut wie überhaupt keine 
störenden Vibrationen festzustellen, wie auch die 
Laufruhe erstaunlich ist. Jedenfalls: wer ein 
Aber gegen Zweitakter und gegen Benzinein- 
spritzer im besonderen hat, kann sich an diesem 
Goliath-Motor überzeugen, daß vieles Vor- 
urteil ist, was man bislang bei Zweitaktern 
wie Benzineinspritzung als Naturgegebenheiten 
glaubte bemängeln zu können. 


Also eine Lobeshymne? Ja, aber mit einer 
Einschränkung, die vielleicht auch nur Ansichts- 
sache ist: Noch ist dieser Motor ein typischer 
Zweitakter, was die Elastizität angeht. Schon 
ein Vergleich von Motorleistungs- und Dreh- 
momentkurve zeigt das. Hat die erstere ihren 
Scheitel bei 4000 U/min, so die letztere bei 
2750 U/min. Nach beiden Seiten fällt die Dreh- 
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momentkurve relativ steil ab; sie gibt bei 1000 
Touren noch 5 mkg, bei 5000 Touren noch 
5,3 mkg.an. Das bedeutet, daß mit zähem Durch- 
zug im Bereich zwischen 2000 und 4000 U/min 
zu rechnen ist — im vierten Gang (der nach wie 
vor Schnellgangcharakteristik besitzt) also zwi- 
schen 55 und 105 km/st. Wer gewöhnt ist, im 
großen Gang alles zu machen und von seinem 
Motor die Eigenschaften einer Dampfmaschine 
zu erwarten, wird vom Goliath sicher enttäuscht 
sein. Unterhalb 1500 Touren ist das Fahren nicht 
mehr angenehm, vollends mit wenig Gas. Vor 
wenigen Jahren noch hätte man das für selbst- 
verständlich angesehen, heute aber stellt man in 
dieser Beziehung höhere Ansprüche. 

Inwiefern man diese Ansprüche auch bei 
einem Zweizylindermotor erfüllen kann, steht 
dahin. Ebensowenig ist sicher, ob ‘man seitens 
des Werkes großen Wert auf eine Charakteristik 
ä la Dampfmaschine gelegt hat. Gewiß wäre es 
möglich gewesen, das Drehmomentmaximum in 
einem etwas tieferen Drehzahlbereich zu ver- 
schieben, freilih wohl nur unter Verzicht auf 
Nennleistung und damit auf Spitzengeschwin- 
digkeit, die beim GP 900 E auf 120 km/st be- 
ziffert ist und beim Testwagen mit 119,5 km/st 
ermittelt wurde. Leistungsmäßig sind 40 PS bei 
den heutigen Karosserien und Wagengewichten 
für 115 km/st gut, jedes Mehr muß auf Kosten 
der sonstigen Fahrleistung gehen, sei es nun 
Bergsteigefähigkeit, Beschleunigung oder Elasti- 
zität im unteren Drehzahlbereich. Es kommt 
eben darauf an, auf was man mehr Wert legt, 
wobei ich gerne einräume, daß der große Goliath 
in die Hegemonie der Sonderklassen und Olym- 
pias einbricht und so in seiner Auslegung von 
vornherein auf Geschwindigkeitsbelange Rück- 


Unser Test: 


sicht nehmen mußte. Der Erfolg ist, daß die 
Höchstgeschwindigkeit nicht gerade rasant er- 
reicht wird und die nominelle Bergsteigefähig- 
keit im vierten Gang bei voller Besetzung nur 
4 9/0 beträgt (solo 6 °/o). Wie die Beschleunigungs- 
kurven ab 30 km/st zeigen, muß man sich im 
großen Gang schon Zeit lassen, um auf Tempo 
zu kommen (16 Sekunden von 30 auf 60 km/st, 
im dritten Gang immerhin nur die Hälfte). Vie- 
les wäre besser, wenn wenigstens der Drehmo- 
mentabfall unterhalb des Maximums weniger 
steil wäre, und es scheint mir das ein lohnendes 
Ziel der künftigen Entwicklungsarbeit an die- 
sem sonst hervorragenden Motor. 

So aber heißt es schalten. Wer sich davor 
nicht scheut, ja, sportliches Fahren liebt, der 
kommt auf seine Kosten. Er braucht dabei keine 
Angst zu haben, daß der Verbrauch nun ins Un- 
ermeßliche steige — der Motor ist im oberen 
Drehzahlbereich am sparsamsten. Was das Ge- 
triebe selbst anbelangt, so kann ich nur mein gu- 
tes Urteil vom GP 700 E-Test wiederholen. Ein 
vollsynchronisiertes Vierganggetriebe findet man 
in dieser Wagenklasse ohnehin sonst kaum, sel- 
ten eines auch, das sich so leicht schalten läßt und 
so gut synchronisiert. Dieserart macht das Schal- 
ten förmlich Spaß, und das Zurückgehen vom 
vierten auf den zweiten Gang vor rechtwinke- 
ligen Kurven wird rasch zur Gewohnheit. Man 
hat dann im Abzug immer noch „mehr drin“ als 
ein gleichstarker, auf Beschleunigung ausgeleg- 
ter Wagen im zweiten Gang. Erfreulicherweise 
liegen die Gänge auch so, wie man sie vom Vier- 
takter her gewöhnt ist. Die Schaltebenen liegen 
weiter auseinander als üblich, so daß sich exakte 
Schaltbewegungen empfehlen. Sämtliche Ge- 
trieberäder (mit Ausnahme der des Rückwärts- 
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ganges) sind schräg verzahnt und deshalb lauf- 
ruhig, wenn sich die Synchronisation auch in 
einem leicht ansteigenden Singen bemerkbar 
macht. 

Der Frontantrieb (der GP 900 E ist nunmehr 
der stärkste deutsche Fronttriebler) und die vor- 
bildlich gute Straßenlage sind ohnehin Faktoren, 
die zu zügigem Fahren anreizen. Sie sind zwei 
Merkmale, die schon den ersten Goliath der 
Nachkriegsjahre auszeichneten, zu einer Zeit, als 
vieles nicht so war, wie man es sich bei einem 
ernst zu nehmenden Kleinwagen gewünscht 
hätte. Wenn nun heute der Frontantrieb in Lei- 
stungsgebiete vorstößt, die sich bedenklich der 
deutschen Mittelklasse nähern, so ist das nur zu 
begrüßen, denn er ist Garant für etliche Prozente 
höherer Fahrsicherheit, sei es nun hinsichtlich 
Richtungsstabilität in der Geraden und in der 
Kurve, oder sei es hinsichtlich der richtigeren 
Lastverteilung oder gar hinsichtlich geringerer 
Seitenwindempfindlichkeit, ganz abgesehen da- 
von, daß ein „gezogenes“ Fahrzeug physikalisch 
richtiger ist als ein von der Hinterachse gescho- 
benes. Die hintere Starrachse und die vordere 
Querblattfederung sorgen für eine — auch ohne 
Stabilisator — hohe Querstabilitätsachse, damit 
für geringe Seitenneigung und nahezu gleich- 
bleibende Seitenführung der Achsen. Jedenfalls 
fühlt man sich im Goliath auch bei sehr tempe- 
ramentvoller Fahrt und auf der Jagd nach Se- 
kunden absolut sicher. 

Blattfedern an beiden Achsen scheinen keine 
günstige Voraussetzung, was die Federungseigen- 
schaften anbelangt. Um so erstaunlicher ist es, 
daß der GP 900 E sich auch in dieser Beziehung 
mit jedem anderen Wagen seiner Klasse durch- 
aus messen kann. Zunächst sind die Federn sehr 
lang und haben relativ wenig Blätter, ferner ist 
das Eigengewicht mit rund 900 kg relativ hoch 
und auch die Gewichtsverteilung scheint ein gün- 
stiges Massenträgheitsmoment um die Wagen- 
querachse ergeben zu haben. Ein weiterer Faktor 
darf dabei nicht übersehen werden: die 5,60 — 
13”-Bereifung, die diesem Wagen ein erhebliches 
Plus an Fahrkomfort geschenkt hat. Man mag 
sich zum 13”-Reifen stellen, wie man will — 
beim Goliath GP 900 E hat er federungstechnisch 
viel gebracht, ohne daß in puncto Seitenführung 
ein Verzicht spürbar wäre. Auch auf welliger 
oder schlaglöcherübersäter Straße liegt der Wa- 
gen ruhig; er hat sich also auch in dieser Be- 
ziehung zu einem Fahrzeug entwickelt, das alle 
Voraussetzungen mitbringt, um auf dem Markt 
der 40 PS-Wagen ernsthaft mitreden zu können. 

Da wir gerade beim Fahrwerk sind: Die 
Bremsen sind wie schon beim 700 E gut, sehr 
weich in der Bedienung und unempfindlich gegen 
Strapazierung. Der Testwagen blieb auch bei Ge- 
waltbremsung einwandfrei in der Spur. Obwohl 
die Bremsfläche als solche etwa gleich geblieben 
ist, ist doch zu bedenken, daß der GP 900 E um 
ca. 40 kg leichter und im zulässigen Gesamtge- 
wicht um 115 kg niedriger liegt. Andererseits ist 
die Höchstgeschwindigkeit von 105 auf 120 km/st 
gestiegen, was aber die Leistungsreserve dieser 
Bremse anscheinend nicht erschöpft. Bemerkens- 
wert ist der große Bremstrommeldurchmesser 
von 230 mm; gute Verrippung der Trommeln 
und Kühlschlitze in den Radscheiben sorgen für 
schnelle und sichere Abführung der Bremswärme. 
Die Handbremse, auf die Hinterräder wirkend, 
liegt noch in Wagenmitte, wo sie leicht zu be- 
dienen ist. Trotzdem wäre ihre Ausbildung als 
Stockhandbremse links oder rechts von der 
Lenksäule zweckmäßiger, denn wenn auf einer 
Sitzbank schon Platz für drei Personen vorge- 
sehen ist, sollte man den Mittelplatz auch von 
Bedienungsorganen freihalten. 

Die Lenkung geht infolge ihrer Direktheit 
sehr schwer, wenn man von einem anderen Wa- 
gen auf den Goliath kommt, und mein Notizzet- 
tel enthält von den ersten Fahrkilometern her 
tatsächlich den Wunsch, diesem komfortablen und 
doch auch von einer Dame zu fahrenden Wagen 
eine „weichere“ Lenkung zu geben. Heute, nach 
ca. 3000 Fahrkilometern, muß ich sagen, daß ich 
diesen Wunsch nicht mehr unbedingt habe, denn 
Gewöhnung macht auch hier viel. Kleine Lenk- 
radbewegungen bei rascher Fahrt sind angenehm, 
und gottlob ist das Wenden, wo man nahezu im 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
GOLIATH GP 900 E 


MOTOR 

2 Zylinder, Bohrung x Hub 84 x 80 mm, Hub- 
raum 886 ccm, Zweitaktverfahren mit Benzin- 
einspritzung und Umkehrspülung, Verdichtung 
1:7,7, Leistung 40 PS bei 4000 U/min, max. 
Drehmoment 7,5 mkg bei 2750 U/min, Wasser- 
kühlung mittels Pumpe (8,5 Liter Wasserinhalt), 
Thermostat, Schmierung durch Ölnebel zur 
Ansaugluft (Tankinhalt 3 Liter), Kraftstoff- 
förderung durch elektrische Tecalemit-Pumpe 
aus vorn liegendem Tank (44 Liter Fassungs- 
vermögen, 5 Liter Reserve), Einspritzpumpe 
Bosch PFM 2 KL V 1241, Einspritzdüse Bosch 
DC 10 A 30 A 2, Einspritzdruck 45 atü, pneu- 
matische Regelung über Klappenstutzen, kom- 
binierter Naßluftansaugfilter - Ansaugge- 
räuschdämpfer, Batterie 6 V 84 Amp.st (unter 
der Motorhaube), Kolbengeschwindigkeit bei 
Nenndrehzahl (4000 U/min) 10,6 m/s, bei 
100 km/st (3870 U/min) 10,3 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Trockene Einscheibenkupplung mit Torsions- 
dämpfer, vollsynchronisiertes Vierganggetriebe 
mit Schalthebel am Armaturenbrett, Über- 
setzungen: I. 4,00; Il. 2,33; Ill. 1,40; IV. 0,875; 
Rückwärtsgang 3,82; Achsübersetzung 4,733; 
Frontantrieb, Ölinhalt Getriebe/Achsantrieb 
2 Liter, Kegelrad-Ausgleichsgetriebe. 


FAHRWERK 


Zentralrohrrahmen, vorn Einzelradaufhängung 
an Querblattfedern, hinten Starrachse an Längs- 
Blattfedern, Teleskopstoßdämpfer vorn und 
hinten. Zahnstangenlenkung (Übersetzung 1,57), 
hydraulische Fußbremse (vorn Duplex), Brems- 
fläche 676 cm?, Bremstrommeldurchmesser 
230 mm, Bremsbackenbreite 40 mm, Hand- 
bremse mechanisch auf Hinterräder, Reifen 
5,60-13 (1,5 bis 1,7 atü je nach Belastung vorn 
und hinten). 


Geschwindigkeit in km/st 


0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sek. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2300 mm, Spurweite 1300/1250 mm, 
Bodenfreiheit 180 mm, Außenmaße 4035 x 
1630 x 1470 mm, Wendekreisdurchmesser 
12 m, Eigengewicht vollgetankt 920 kg, zu- 
lässiges Gesamtgewicht 1285 kg, spezifische 
Bremsfläche 0,74 cm?/kg. 


Geschwindigkeits-Bereiche 
0 bis 30 km/st 
10 bis 50 km/st 
20 bis 80 km/st 
ab 35 km/st 
119,5 km/st 


Steigfähigkeit 
(voll besetzt): 1.28%, 1.18%, Ill. 9%, IV.4% 
(mit 1. Fahrer): 1.35%, 1.25%, 111.13%, IV.6% 


Beschleunigung (mit 2 Personen) 
0 bis 70 kmj/st (l. bis Ill. Gang) 

0 bis 90 km/st (l. bis IV.Gang) 

0 bis 100 km/st 

0 bis 110 km/st 


Leistungsgewicht 
fahrfertig 
voli belastet 


23,0 kg/PS 
32,1 kg/PS 


Verbrauch 

bei 6,0 Liter/100 km 
bei 5,8 Liter/100 km 
bei 100 km/st 6,8 Liter/100 km 
Normverbrauch 6,7 Liter/100 km 
Testverbrauch 8,1 Liter/100 km 


Limousine DM 5750.— 
Limousine mit Schiebedach 
Cabrio-Limousine 


Kombiwagen DM 5850.— 


Sonderausstattung 


Zweifarbige 
Ausführung 
Bosch-Heizung 
Weißwandreifen 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr... DM 130.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
imJahr..... DM 240.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
imJahr..... DM282.—+5% 


Oben: Das gelungene Triebwerk des GP 900 E. Rechts oben: Schema der Benzin- 
einspritzung, das des genauen Studiums wert ist! Rechts unten: Triebwerk, Vor- 
derachse und Lenkung bilden eine Baugruppe, die elastisch im Wagenkörper sitzt. 


Stand große Lenkradausschläge braucht, ja nicht 
gerade die Norm beim Fahren. Hier aber macht 
sich die relativ geringe Lenkübersetzung doch 
störend‘ bemerkbar. An die Damenfahrerin zu 
denken, möchte ich doch vorschlagen, wenn in 
Bremen an eine weitere Verfeinerung dieses Wa- 
genmodells gedacht wird. i 

Durch die kleinere Bereifung ist der gesamte 
Schwerpunkt des Wagens nach unten gerückt, 
aber auch die Bodenfreiheit um 20 mm kleiner 
geworden (mein Gartentormittelpfosten nahm 
die Vorderfederbriden übel!). Gegen Verletzun- 
gen des Triebwerkes schützt allerdings ein brei- 
ter Blechunterzug, und es wird ja allgemein 
Mode, die Bodenfreiheit nicht mehr zu über- 
treiben, sondern die Vorzüge tiefen Schwer- 
punkts und tiefen Einstiegs für wichtiger zu er- 
achten. 

Doch nun zur Karosserie. So locker auch die 
konstruktiven Bindungen an das Borgward-Haus 
sein mögen — die anerkannt hübsche Isabella- 
Karosserie hat auch auf den Goliath abgefärbt. 


Einspritzdüsen 


Druckleitungen — 


Kraftstoffrücklauf. 


zum Tank \% 
N 


Einspritzpumpe 
Pumpenelement 
Regelstange — 


Regelmembron 


 C 
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Frischölschmierpumpe SAU 


Aus dem bescheiden wirkenden GP 700 ist ein 
auch in seinen äußeren Formen nunmehr höheren 
Ansprüchen genügender Wagen geworden, des- 
sen reicherer Chromschmuck — z. B. ein die 
Form „streckender“ Zierstreifen über die gesamte 
Wagenlänge und eine Regenrinne —, betonte 
Karosseriewülste um die Kotflügelausschnitte, 
die neue Hecklichtgrüppe A la Isabella usw. ihm 
gut zu Gesicht stehen. Noch manches andere De- 
tail erweckt den Eindruck, daß man mit dem 
GP 900 E keinen „billigen Kleinwagen“ erwirbt, 
ist doch alles liebevoller und nicht nur mit Rück- 
sicht auf geringen Preis gestaltet. Der schon 
immer durch seine Geräumigkeit aus dem Gros 
ähnlich teurer Wagen herausragende Innenraum 
ist beim 900er-Goliath beibehalten worden, denn 
er genügt vollauf: vorn 1320, hinten 1270 mm 
Ellbogenbreite, hinten 1020 mm Sitzbreite, vorn 
rund 1200 mm. Je nach Verstellung der Vorder- 
bank bleiben zwischen 20 und 30 cm „Koniefrei- 
heit“ auf der Hinterbank. Armlehnen sind über- 
all vorhanden, die Polsterung empfand ich bes- 


N ÜÜRGERRIRAGILLINGEN AHBSiaatt 


ACHRERTUNNENEHN. rn 


& 

® 

21; 
_ 


ELLE 


Anschluß für 
Unterdruckleitung 
Leerlauf- 
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| Luftregulierschraube 
I. Teillastdüse 


Überströmventil kombiniert mit 
_ OP: =. Druckschalter für 
< Schmierölförderkontrolle 


Drosselklappe 


IERN Klappenstutzen 


ser als beim Vorgänger (Täuschung durch die 
bessere Federung und Bereifung?). Beim Test- 
wagen — Grundfarbe graphitgrau, Dach hell- 
grau — fanden sich weinrote Kunstlederbezüge; 
in dieser Kombination wirkte das Fahrzeug be- 
sonders hübsch. Die Rücklehnen der Vorder- 
sitze sind in ihrer Schräge durch Anschlagschrau- 
ben verstellbar — eine Einrichtung, die man 
dankenswerterweise bei allen Wagen der Borg- 
ward-Gruppe findet. Der Einstieg zu den hin- 
teren Sitzen wird durch die jetzt leicht schräg 
abklappenden Vordersitzrücklehnen erleichtert. 

Auch die Innenausführung ist liebevoller ge- 
worden, wenn auch die Ausstattung im allge- 
meinen die gleiche geblieben ist: Zeituhr (noch 
immer sehr kurzläufig!), ein großer Tachometer 
mit Fernlicht- und Blinkerkontrolle, kombinier- 
tes Gerät für Brennstoffanzeige (Reserveschalter 
unter dem Armaturenbrett) und Fernthermo- 
meter mit Lade- und Schmierungskontrolle, Hup- 
knopf in Mitte Lenkrad, weißes Zweispeichen- 
lenkrad, Abblendschalter links unter dem Lenk- 
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rad, rechts der (automatisch rückstellende) Blin- 
kerschalter, Aschenbecher (noch fehlt Zigarren- 
anzünder!) in der Mittelverkleidung des Arma- 
turenbrettes und im linken Wagenfond, der (nicht 
verschließbare) Handschuhkasten und eine ganze 
Serie von Zugknöpfen, nämlich für den Starter, 
für Beleuchtung, den Scheibenwischer (automa- 
tische Endstellung), Innenbeleuchtung (auch auto- 
matisch mit beiden Türen) und für den Re- 
gulierschalter der — übrigens sehr guten — 
Bosch-Heizung. Zündschloß und Anlaßschalter 
sind neuerem Gebrauch gemäß kombiniert. Zwei 
weitere Zugknöpfe sind für spätere Zusatzaus- 
rüstung &@lektrischer Art reserviert. Im Anfang 
braucht man einige Zeit, um sich in diesem Or- 
gelregister auszukennnen! Das Rundfunkgerät 
findet im Mittelteil des Kunststoff-Armaturen- 
bretts Platz. Die Pedale sind etwas eng beiein- 
ander, obwohl ich es nicht mehr so störend 
empfand wie beim 700er-Goliath. 

Wie gesagt, konnte die Bosch-Warmwasser- 
heizung mit Dreistufenregelung nur gelobt wer- 
den. Wieder war es Winter, so daß die Frage 
„Belüftung“ bzw. das Ausreichen der Belüftung 
im Sommer nicht beantwortet werden kann. 
Ich glaube jedoch, daß feststehende Heckfenster 
im GP 700 zu verantworten waren, nicht aber 
im GP 900 E, der immerhin andere Komfort- 
ansprüchen gerecht zu werden hat. Ausstell- 
fenster (Kurbelfenster sind der hinteren Rad- 
kästen wegen nicht möglich) wären wohl doch 
am Platze, zumal sie bei der lieben Konkurrenz 
vorhanden sind. Die Vorderfenster sind voll 
abkurbelbar, die kleinen Dreieckfenster aus- 
stellbar, wobei man sich beim Schließen, bis man 
den Trick kennt, zunächst einmal die Finger ein- 
klemmt. Unerläßlich sind auch m. E. Blend- 
scheiben, die man beim 40 PS-Wagen erwartet, 
und sei es zunächst auch nur eine Scheibe für 
den Fahrer. 

Das wären eigentlich die einzigen Wünsche 
hinsichtlich des Fahrgastraumes. Was beim „klei- 
nen“ Goliath noch anging, weil er eine Fahr- 
zeugklasse vertrat, wo die Komfortansprüche 
doch noch sehr durch Preisrücksichten reguliert 
werden, das geht beim GP 900 E eben nicht 
mehr gut — der Maßstab hat sich verschoben. 
Das gilt auch für den Kofferraum, der von 
innen verriegelt wird. Das nimmt man gerne in 
Kauf, nicht aber, daß noch immer der Griff 
zum Hochheben des Kofferraumdeckels fehlt 
und man sich die Finger unnötig am Nummern- 
schild beschmutzt. Solche Dinge können die Welt 
nicht kosten! 

Zumindest erwartet man sie bei einer sonst 
so wohlgelungenen, absolut windgeräusch- und 


dröhnfreien Karosserie. Die Maschine tritt übri- 
gens geräuschmäßig bemerkenswert wenig in Er- 
scheinung, solange man nicht gerade im obersten 
Drehzahlbereich der unteren Gänge ist. Man- 
chen mag das stören — ein anderer freut sich 
darüber, zu hören, daß der Wagen nicht von 
Heinzelmännchen, sondern von einem leistungs- 
starken Zweitakter vorwärtsbewegt wird. Ein 
Teil der guten Geräuschdämpfung geht sicher 
auf das Konto des sehr elastisch in vier Punkten 
aufgehängten Antriebsaggregates. 

Das eigentliche Verkaufsargument für den 
Goliath GP 900 E habe ich bis zum Schluß auf- 
gehoben: seine unwahrscheinliche Sparsamkeit 
im Betrieb. Seine - Geräumigkeit, seine Fahr- 
sicherheit, seine sehr gute Federung — das alles 
tritt noch hinter seiner Wirtschaftlichkeit zu- 
rück. Nur zwei Beispiele hierfür: Ich trat die 
Überführungsfahrt in Bremen morgens kurz 
nach 9 Uhr an und war — mit zwei Tank- und 
einer Vesperpause — kurz nach 5 Uhr nach- 
mittags in Stuttgart, obwohl der Scheibenwischer 
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nicht zur Ruhe kam. Das ist gewiß keine Hel- 
dentat und mit anderen Wagen auch zu schaf- 
fen, aber gewiß nicht so leicht mit 8,05 Litern/ 
100 km! Ein Testnachmittag mit Beschleuni- 
gungsmessungen und einer anschließenden Hetz- 
fahrt auf der Autobahn beinahe bis Ulm und 
zurück — praktisch 160 km Vollgasfahrt — 
brachte den kaum glaublichen Verbrauch von 
8,3 Liter/100 km! In der Stadt waren allenfalls 
8,7 Liter/100 km zu erzielen, und der Testver- 
brauch über etwa 3500 Kilometer brachte 8,1 
Liter/100 km, darunter sehr viel Stadtfahrten. 
Das sind Zahlen, die man vom Dieselmotor ge- 
wöhnt ist, nicht aber vom Ottomotor, und schon 
gar nicht vom hoch beanspruchten Zweitakter. 
An Ol wurden für rund 280 Liter Brennstoff 
etwa 7 Liter verbraucht (normales offenes Ol), 
entsprechend einem Verhältnis von 1:40, wäh- 
rend man beim Vergaser-Zweitakter immerhin 
mit 1:25 rechnen muß. Auf Fahrstrecke um- 
gerechnet, entsprach das etwa 2 Liter/1000 km, 
also mehr, als man dem Viertakter zubilligt — 
dafür entfallen aber auch die Motorölwechsel. 
Inzwischen haben sich die Tankwarte daran ge- 
wöhnt, keine Mischung mehr zu verabreichen, 
und das bloße Tanken.von Brennstoff ist eine 
Zeit sparende Angelegenheit. Sie spart auch Den- 
ken, denn hier füllt man Kraftstoff (normaler 


„Brennstoff wird ohne jedes Klopfen verarbeitet) 


und dort Ol nach, ohne Überlegungen über 
die noch hineingehende Kraftstoffmenge und die 
zugehörige Oldosis. Ein weiterer Nachteil des 
Zweitakters ist damit beseitigt. 

Das Starten war auch bei Temperaturen um 
— 10° kein Problem. Es zeigte sich als vorteil- 
haft, bei gezogenem Starterknopf (der auto- 
matisch in die Nullage zurückgeht) kurz den 
Starter zu betätigen und nach kurzer Pause 
nochmals. Die Maschine sprang dann leichter an 
als bei „Dauerbetätigung“. Der Motor kam auch 
relativ schnell auf Betriebstemperatur, hält sie 
allerdings nicht sehr lange (eine Kühlerjalousie 
war nicht vorhanden). 

Zusammenfassend kann man sagen, daß der 
Interessent für einen komfortablen, überdurch- 
schnittlich fahrsicheren, geräumigen und uner- 
reicht sparsamen Wagen der 40 PS- bzw. 5000 
bis 6000 DM-Klasse sich ernsthaft mit dem GP 
900 E auseinandersetzen muß. Mag der GP 700 E 
noch ein „Außenseiter“ und ein vielleicht inter- 
essantes, aber „gewagtes“ Experiment. gewesen 
sein — der GP 900E wird breitere Kreise an- 
sprechen, als man selbst in Bremen erwartet. 

Dipl. Ing. W. Buck 
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Hervorragend bewährt im Kampf 
gegen den Verkehrslärm hat sich 
die Lichthupe, die bis heute un- 
verständlicherweise nur in weni- 
gen Fahrzeugen serienmäßig ein- 
gebaut ist (DKW, BMW, Fiat, 
Kapitän und Porsche). Sie ist 
nicht nur bei Nacht, sondern in 
zunehmendem Maße auch bei 
Tage ein besonders geeignetes 
Mittel, den Autofahrer an die 
Benutzung seines Rückspiegels 
zu gewöhnen. Und würde der 
Rückspiegel mehr beachtet, so 
könnte eine große Anzahl der 
bei Überholmanövern verursach- 
ten, meist schweren Unfälle, 
vermieden werden. In den roma- 
nischen Ländern, in denen wesent- 
lich zügiger und intelligenter 
Auto gefahren wird als bei uns, 
ist die Lichthupe, deren inten- 
sive Lichtstöße auch den stursten 
Trödler aus seinem Trott bringen, 
längst eine Selbstverständlichkeit. 
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Kleiner Knigge für 
Nacht und Nebel 


Ein Lehrbeispiel, wie man es nicht jeden Tag antrifft: Dieser schnelle Wagen fuhr bei Nacht in sanft hügeligem Gelände mit abgeblen- 
detem Licht zwischen 220 und 230 km/st auf einer Autobahn. In die Sicht des Fahrers übersetzt heißt das, daß er die rund 70 km lange 
Strecke nur dann sehen konnte, wenn er einen der zahlreichen Hügel abwärts fuhr. Sekunden später griff sein Licht beim Ansteigen des 
nächsten Hügels ins Leere. Just in diesem Moment kam ein Schild mit der Ankündigung, daß die Autobahn zu Ende sei. Gleichzeitig 
wurde der Fahrer, der, wie gesagt, mit abgeblendetem Licht fuhr, von den Scheinwerfern eines entgegenkommenden Wagens geblendet. 
Reaktion: Er bremste den Wagen mit aller Gewalt zusammen, nachdem ihm sein Beifahrer (übrigens der Fotograf dieser Bilder) zuge- 
rufen hatte „die Straße ist zu Ende“. Die weiteren hundert Meter, die bis zum Beginn der hier sichtbaren Linkskurve, dem Anfang 
eines Rondells übrigens, zur Verfügung standen, reichten nicht aus, und das Ergebnis sieht man auf dem rechten Bild. Moral von der 
Geschichte: Auch, wenn die Straße geradeaus weitergeführt hätte, wäre es dem Fahrer bei abgeblendetem Licht unmöglich gewesen, 
ein haltendes, unbeleuchtetes Fahrzeug oder sonst ein Hindernis genügend frühzeitig zu erkennen. Woraus man sieht, daß auch unter 
günstigen Bedingungen Fahrten bei Nacht mit so hoher Geschwindigkeit dort, wo Gegenverkehr herrscht, nicht tragbar sind. 
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„Washboard roads“ nennen die Amerikaner in ihrer plastischen Sprache Rüttelstraßen, wie sie dies Bild mit etwas Nachhilfe ver- 
anschaulicht. Sie haben bei Tag und Nacht ihre Tücken, die vor allem bei schnellen Wagen zu gefährlichen Schleuderbewegungen führen 
können. Bei nasser oder gar vereister Oberfläche fordern sie beim Überholen ein frühzeitiges Ansetzen und ein ebenso sanftes Ein- 
scheren ‘nach rechts. Unser Bild veranschaulicht ein geradezu sträflich leichtsinniges Manöver seitens des Einscherenden. Er gehört 
übrigens — wie das Foto erkennen läßt — zu den konstanten Linksfahrern, denen sich, wie in diesem Fall, von hinten ein schneller 
Wagen nähert und dem sie nun, schuldbewußt, wie sie sich fühlen, möglichst rasch aus dem Wege gehen wollen. Die rechte der beiden 
massiven Lichtspuren des linken Wagens ist in ihrem letzten Drittel kurz unterbrochen; so knapp vor der Lichtspur des einscherenden 
Wagens, daß man sich ausmalen kann, was geschehen wäre, wenn er infolge Nässe und welliger Fahrbahn der Kontrolle seines Lenkers 


entglitten wäre. 


I in schwierigen und nicht alltäglichen Situationen zeigt 
sich, wer Auto fahren kann. Nacht und Nebel ist ein un- 
bestechlicher Prüfstein — nicht nur, das muß gleich gesagt 
werden, nicht nur für die Fahrtechnik als solche, sondern für 
das, was man mit dem Wort „Kößfchen“ am besten aus- 


drücken kann. 


Und da zwar alle Leute, die Auto fahren, einen Kopf haben, 
aber nur wenige „Köpfchen“, so findet man bei Nacht und 
Nebel noch viel häufiger als bei normaler Witterung und Be- 
leuchtung schlechte Sitten... das Wort Knigge ist in diesem 
Zusammenhang nur ein Behelf — denn wenn Sie sich bei Tisch 
schlecht benehmen, den Fisch mit dem Messer schneiden, die 
Suppe hörbar schlürfen und die Ellenbogen aufstützen — 
was passiert dann? Vorausgesetzt, daß der Gastgeber besser 
erzogen ist als Sie und also den schlechten Benimm bemerkt, 
wird man eben ein zweites Mal nicht mehr eingeladen. 


Was passiert aber, wenn Sie sich bei Nacht und Nebel mit 
30 oder auch 80 PS unter der Motorhaube schlecht benehmen? 


Problematik des Nebel- 
fahrens: Scheint über 
dem Nebel die Sonne, 
so hat das zur Folge, 
daß der gegen die Sonne 
Fahrende viel früher und 
deutlicher die ankom- 
menden Wagen als 
Schatten sieht, während 
man mit der Sonne im 
Rücken die ganze Dichte 
des Nebels doppelt emp- 
findet. Auch hier ist das 
Fahren mit Kopf ein 
wesentlicher Faktor zur 
Unfallvermeidung. 
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Fahren: im’ Dämmerlicht erfordert nicht nur besondere Vorsicht, sondern ge- 
bieterisch ‚Rücksichtnahme auf die anderen Fahrzeuglenker. Sie fragen warum? 
Weil es — und das ist medizinisch nachgewiesen — viel mehr Menschen gibt; 
als wir schlechthin wissen, die nicht nur in der Nacht, sondern in der Morgen- 
und Abenddämmerung, also beim Verschwimmen scharfer Konturen, eine er- 
hebliche Sichtverschlechterung aufweisen. Sie schütteln vielleicht geringschätzig 
den Kopf, wenn Ihnen einer mit Licht begegnet, wenn Sie selbst noch lange 
ohne Licht fahren. Denken Sie daran, daß das einer von den Schlechtsichtigen 
ist (nicht einer, der im landläufigen Sinne schlecht sieht, sondern im Schummer- 
licht eben weniger als Sie), und zögern Sie deshalb keinen Augenblick, sofort 
großes Licht einzuschalten. Die Schlechtsichtigen sind Ihnen unendlich dankbar, 
denn wenn Sie einmal bei einem im Wagen saßen, werden Sie gemerkt haben, 
daß er seinen Wagen beim Passieren eines andern regelmäßig bis auf Rad- 
fahrergeschwindigkeit herunterbremst. Und ehrlich gesagt: ist der Wagen auf 
dem linken Bild, der da ohne Licht ankommt, nicht weiß Gott schwer erkenn- 
bar? Und das auf einer schnellen Straße mit Gegenverkehr! Hinter den nicht 
beleuchteten Wagen nähern sich Fahrzeuge, deren Existenz nur durch ihre 
Lichter verraten wird. Wie leicht können unbeleuchtete Entgegenkommer jetzt 
schwere Unfälle ausiösen! Also: Nicht zu spät das Licht einschalten! 


Das kann unter Umständen das Leben kosten. Der Knigge 
dient also in diesem Falle der reinen Selbsterhaltung. 


Mich erstaunt es bei solchen „Nacht- und Nebelfahrten“ 
immer wieder, wie wenig Selbsterhaltungstrieb viele Menschen 


besitzen — ein Mann, der in dichter Nebelsuppe nur mit 
Standlicht fährt, ist für mich so etwas ähnliches wie ein Selbst- 
mörder. 


Der Vergleich hinkt natürlich. Es mangelt nämlich diesem 
Fahrer nicht der Selbsterhaltungstrieb, sondern das Köpfchen. 
Er weiß es nicht besser. Ich will gar nicht behaupten, daß er 
bösartig oder bewußt unhöflich ist oder auch lebensmüde. Er 
ist einfach zu dumm dazu, höflich zu sein. Seine Dummheit 
ist größer als sein Selbsterhaltungstrieb. Es ist eigentlich eine 
schreckliche Vorstellung, daß es so etwas gibt. Aber eine ein- 
zige Fahrt durch Nacht und Nebel beweist uns, wie viele zu 
dieser Kategorie gehören. 


Diese Bilder sind also kein Knigge für die Höflichkeit, 
sondern ein Erfahrungsbericht, der von Gefahren, Torheiten 
und „Köpfchen“ handelt. R.v. F. 


Kennen Sie nicht auch diese Situation: Es hat aufgehört zu regnen, aber die 
Dreckpaste von der Fahrbahn, die ihr Vordermann mit seinen Hinterrädern 
auf Ihre Frontscheibe hochwirbelt, kann kein Scheibenwischer beseitigen. 
Unsere Bilder zeigen, wie der erfahrene Mann bis zum letzten Moment wartet; 
ehe er damit beginnt, mit dem Scheibenwischer den Dreck zu verteilen. Das 
untere Bild zeigt die obige Scheibe nach genau einer Minute Wischtätigkeit. 
Zu der ganzen Schmiererei kann es natürlich gar nicht kommen, wenn serien- 
mäßig ein Scheibenwascher eingebaut wäre. Der kluge Mann baut ihn als 
wichtigstes Ausrüstungsrequisit nachträglich ein. Ein oder zwei Drücke auf die 
Hand- oder Fußpumpe des Scheibenwaschers genügen, um auch auf der ver- 
drecktesten Scheibe wieder klare Verhältnisse zu schaffen. Besonders bei 
schneller Fahrt gibt es mit dieser unschätzbaren Einrichtung nicht die sonst 
üblichen Unsicherheitsmomente am Steuer. 


Fiat-Sechshundert für Sechs 


Wie der VW schon 1950 im Transporter 
und der kleine Lloyd vor drei Jahren im soge- 
nannten „Großraum-PKW“, so hat nun auch 
der Fiat 600 sein Pendant im „Multipla“ (wört- 
lich: Vielplätzer) erhalten. So handelt es sich 
bei ihm wohl um ein neues Modell, keineswegs 
aber um eine neue Fahrzeugart. Dennoch hat er 
den bei uns geläufigen Kleintransportern — 
außer den beiden erwähnten bauen solche be- 
kanntlih auch DKW, Ford, Goliath und 
Tempo — etwas sehr Wichtiges voraus: Seinem 
Aussehen und seinem Wesen nach dürfte er 
vom Publikum ohne weiteres als Personen- 
wagen akzeptiert werden, wozu die verschie- 
denen Kleintransporter, so prächtig sie sich 
auch als Lieferwagen und Kleinbusse bewähren, 
zu groß oder, was den Lloyd LT anbelangt, zu 
wenig gefällig sind. Der Fiat 600 Multipla ist 
im Grunde auch nichts weiter als ein sechssitzi- 
ger Kombiwagen, aber er ist innen bewunderns- 
wert praktisch und vor allem von außen wirk- 
lich nett anzusehen. 

Dies und seine recht beachtlichen Fahr- 
leistungen versprechen dem neuen Modell in 
Italien sowieso, sicherlich aber auch bei uns 
einen sicheren Markt. Es ginge wohl zu weit, 
wenn man behaupten wollte,. daß die..hier ge- 
fundene Form kennzeichnend wäre für den Per- 
sonenwagen der Zukunft, wiewohl Vorstellun- 
gen, die in diese Richtung gehen, durchaus 
nicht neu sind. Die Fiat-Form könnte aber ohne 
weiteres Vorbild für eine gefälligere. Gestaltung 
des als Kombi verwendbaren Personenwagens 
sein. Ferner wäre es gar nicht ausgeschlossen, 
daß man solcherart zu einer neuen Gestalt für 
Taxifahrzeuge gelangte, für die es, seit man von 
der Pullman-Limousine früheren Stils abkam, 
keine wirklich zweckentsprechende Ausführung 
mehr gibt, worüber besonders häufig die Miet- 
wagenunternehmen auf dem Lande klagen. Die 
zunächst geplante Bezeichnung „Pullmanina“ 
für den 600 Multipla wäre deshalb wenigstens 
für den deutschen Markt — in Italien stellt 
man sich unter einem Pullman nicht einen sechs- 
sitzigen Luxuswagen, sondern einen Reiseomni- 
bus vor — gar kein dummer Name gewesen. 

Ob aber nun Multipla oder Pullmanina, auf 
jeden Fall hat Fiat hier wiederum ein -Fahr- 
zeug geschaffen, das an Originalität dem nor- 
malen 600 nicht nachsteht. Von diesem sind in- 
zwischen, also in knapp -10 Monaten, über 
120000 Stück gebaut worden. Die derzeitige 
Tagesproduktion in Turin-Mirafiori beträgt 
über 600 Stück von diesem Typ, 300 ‘vom 
1100er sowie etwa 70 von den Modellen 1400 
und 1900. 


Der Fiat 600 Multipla wurde aus dem nor- 
malen 600 heraus entwickelt, rein konstruktiv 
wurde auch damit wieder eine sehr beachtliche 
Leistung vollbracht. Der Anblick dieses geräu- 
migen Fahrzeugs läßt nämlich nicht ohne wei- 
teres erkennen, daß es als echter Sechssitzer mit 
dem gleichen kleinen Radstand von nur 2 Me- 
ter auskommt. Es wurde lediglich die Vorder- 
spur von 1144 auf 1225 mm geringfügig ver- 
breitert, und in der Gesamtlänge (3535 mm) hat 
er lediglich 32 cm zugenommen, ebenso wurde 
er natürlich etwas höher. War es schon erstaun- 
lich, daß in dem kleinen 600 normaler Aus- 
führung vier erwachsene Personen recht be- 
quem Platz finden konnten, so ist es dies noch 
mehr, daß hier über dem gleichen Radstand ein 
vollwertiger Sechssitzer entstand. Dabei blieb 
die Gewichtserhöhung in mäßigen Grenzen, der 
betriebsbereite und vollgetankte Wagen wiegt 
etwa 750 statt 600 kg. 

An dem wassergekühlten 633 ccm-Vier- 
zylinder-Heckmotor wurde nichts geändert, 
auch nicht an dem Vierganggetriebe mit Mittel- 
schaltung, nur die Hinterachsuntersetzung ist 
von 8:43 auf 7:45 vergrößert. Ebenso blieb 
die hintere Einzelradaufhängung erhalten, wäh- 
rend vorn Schraubenfedern statt der Quer- 
feder beim normalen 600 verwendet werden, 
woraus sich eine Aufhängung ergeben hat, die 
eher jener beim 1100 entspricht. Bemerkens- 
werterweise blieben auch die Reifen (5,20—12) 
die gleichen. Die Verlegung des Fahrersitzes 
über die Vorderachse erforderte vor allem eine 
andere Anordnung der Lenkung. Die viertürige 


Klar gegliedert und aufgebaut ist der Fiat 600 Multipla, ein origineller Sechssitzer auf 2 Meter Radstand. 
essant ist u.a. die Anordnung der Lenkung, das Reserverad steht vor dem Beifahrer. 


AUTO yarss Heft 2/1956 


Karosserie ist selbsttragend gebaut, wobei im 
Gegensatz zum 600 hier die beiden Vorder- 
türen Kurbelfenster besitzen. 

Mit 90 km/st bleibt die Geschwindigkeit 
etwas hinter jener des Viersitzers zurück, natür- 
lich, und der Verbrauch dürfte auf durchschnitt- 
lich etwa 8 Liter zu schätzen sein. Die effek- 
tive Nutzlast beträgt 350 kg, die maximale 
Ladefläche 1,75 m?. 

Dabei muß man wissen, daß der Multipla in 
zwei Versionen geliefert wird. Jede hat vorn 
eine durchgehende Sitzbank, die eine aber be- 
sitzt hinten ‚vier Einzelsitze, also je zwei hin- 
tereinander, während die andere Ausführung 
hinten nur eine durchgehende Sitzbank und 
zwischen dieser und dem Motor einen großen 
Stauraum besitzt. Bei beiden Ausführungen 
kann man indes die Sitze mit wenigen Hand- 
griffen in den Boden klappen, so daß eine 
durchgehende ebene Ladefläche entsteht. Wir 
wollen hier unsere Leser nicht mit der Beschrei- 
bung langweilen, wie dies im einzelnen vor sich 
geht und welche Kombinationsmöglichkeiten 
bestehen, aber auf jeden Fall ist uns noch 
kaum ein Wagen dieser Art begegnet, bei der 
dies alles so geschickt gelöst wurde wie hier. 
Der Name jenes Mannes, der dieses Fahrzeug, 
den 600, und vor über 20 Jahren, fast noch als 
Jüngling also, den Topolino konzipierte, ver- 
dient genannt zu werden: er heißt Dr.-Ing. 
Dante -Giacosa, Chefkonstrukteur von Fiat. 

Der..600 Multipla stellt nicht nur im Fiat- 
programm, sondern für den gesamten Auto- 
markt eine erfreuliche Bereicherung dar. W.O. 


Inter- 
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"Streifzug durch Sardinien 


stimmt gar nicht, Freunde — die alte Mär, nach der Sardinien 
SIE heute immer noch eine Insel voller Briganten und Mosquitos, fie- 
berverseucht, unwirtlich und bar jeglicher moderner Verkehrseinrichtungen 
— kurzum, als Reiseziel nicht zu empfehlen sei. Wir haben die Insel kreuz 
und quer durchstreift, per Wagen, Omnibus und auch mit der Bahn und 
haben keinen Grund, dies irgendwie zu bereuen. Gewiß, man ist dort heute 
noch nicht allenthalben darauf eingerichtet, einen modernen Massentouris- 
mus ä la Riviera reibungslos zu verdauen, jedoch ist man vielerorts dabei, 
die notwendigen Voraussetzungen dafür’ zu schaffen, und wenn die Zahl 
der ausländischen Touristen, die das „Abenteuer“ eines Sardinien-Besuchs 
wagen, auch heute noch verhältnismäßig klein ist, so läßt sich doch der 
Tag absehen, an dem auch dieses schöne Land ein international begehrtes 
Reiseziel darstellen wird. 

Ja, Sardinien ist — wenn auch nur eine Insel (die zweitgrößte des Mittel- 
meeres) — im Grunde doch ein Land für sich, woran auch die derzeitige 
staatsrechtliche Zugehörigkeit zu Italien nicht viel zu ändern vermag. Kar- 
thager und Griechen, Römer und Araber, Pisaner, Genuesen und Spanier 
haben im Lauf der Jahrhunderte an den Küsten der Insel Fuß gefaßt, 
ohne doch recht in das gebirgige Innere eindringen und auf die Dauer sich 
festsetzen zu können. Alle diese Völker haben jedoch Spuren ihrer Kultur 
hinterlassen und damit die kulturelle Entwicklung Sardiniens beeinflußt, die 
andere Bahnen ging als die der Länder des Kontinents und die heute noch 
im bodenständigen Kunstgewerbe der Sarden, ihren Volksliedern, ihren 
Sitten ünd Gebräuchen, in der originellen Kleidung der Bevölkerung, ihrem 
angeborenen, fast religiösen Sinn für Gastfreundschaft, in der Höflichkeit 
und im tiefempfundenen strengen Ehrgefühl ihren Ausdruck findet. 

Die geographisch bevorzugte Lage der Insel, deren Nordspitze auf einer 
Höhe mit Rom liegt, während sie nach Süden bis in die Breite von Malaga 
und Messina vorstößt, macht sie als Urlaubsziel zu jeder Jahreszeit hervor- 
ragend geeignet. Frühjahr und Herbst sind ganz besonders zu empfehlen, 
aber selbst die Hitze der Sommermonate wird durch die ausgleichenden 
Meereswinde zur Erträglichkeit gemildert, und gerade die Bewohner Roms 
und Neapels verbringen mit Vorliebe ihren Sommerurlaub auf Sardinien. 

Sie wissen sehr wohl, warum sie gerade dieses Urlaubsziel wählen, ob- 
wohl Italien selbst nicht gerade arm an entsprechenden Möglichkeiten ist. 
Die wilde, unberührte Schönheit der Natur, die wohltuende Gastfreundlich- 
keit der Inselbewohner, vielleicht auch das gegenüber Italien etwas niedri- 
gere Preisniveau haben es ihnen angetan. Dazu bietet die Insel Urlaubs- 
möglichkeiten für jeden Geschmack — modernes Großstadtleben in Cag- 
liari, der Inselhauptstadt, unbeschränkte Jagd- und Klettergelegenheit in 
den bizarren Felsengebirgen des Innern, Badefreuden an den teils felsigen, 
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teils mit wundervollem Sandstrand ausgezeichneten Küsten in einem Meer, 
das durch seine unwahrscheinliche Farbenpracht Anlaß zu ständig neuer 
staunender Überraschung gibt — nicht zuletzt aber auch die mannigfachen 
Möglichkeiten zum Unterwasserfischen, das gerade in Sardinien weite 
Verbreitung gefunden hat. 

Darüberhinaus ist die Insel für den kunsthistorisch Interessierten eine 
geradezu einzigartige Fundgrube mannigfachster Erkenntnisse. Überreste 
aus der prähistorischen Zeit, u.a. die sogenannten „Nuraghen“ — Wohn- 
und Wehrbauten der kulturell hochstehenden unbekannten Urbewohner — 
daneben eine Vielzahl von Bauten aus der Römer-, Spanier- und Pisaner- 
Zeit finden sich wohlbehalten in allen Teilen des Landes. Bodenständige 
Volks- und Trachtenfeste gibt es in der Hauptstadt wie in den entlegen- 
sten Dörfern und das Kunsthandwerk steht hoch in Blüte. 

Heute ist Sardinien also nicht mehr die gegenüber Fremden abwei- 
sende, dem Touristen verschlossene Insel wie noch vor wenig mehr als 
10 Jahren. Ein Netz guter Asphaltstraßen zieht sich über die Insel, an 
dessen Vervollständigung eifrig gearbeitet wird. Dieseltriebwagen mo- 
dernster Konstruktion verbinden den Norden mit dem Süden über eine 
Entfernung von 280 km hinweg in kaum mehr als 4 Stunden. Große Auto- 
busunternehmen unterhalten mit modernsten Reisebussen: einen ständigen 
Linienverkehr kreuz und quer durch das Land, und ganz Eilige können 
vom Norden der Insel her die Landeshauptstadt auch per Flugzeug errei- 


Volkstrachten auf Sardinien. Oben: Castelsardo 


chen, falls sie sich nicht einem „Küstenschleicher“ — den auch auf Passa- ® 


gierverkehr eingerichteten Küstenfrachtern — anvertrauen wollen. 
Landschaftlich dürften der Norden und das Zentrum der Insel — in 
erster Linie also die Provinzen Sassari und Nuoro — für einen Besuch 
besonders zu empfehlen sein. Zahlreiche Besuchs- und Ausflugsziele bieten 
sich hier dar: Olbia, der Eingangshafen der Insel mit dem’ wunderhübsch 
gelegenen, einsamen, aber leider etwas schwierig zu erreichenden Lido (an 
den nächstens ein modernes Touristenhotel gebaut werden soll), Castel- 


sardo mit seiner historischen Festung, Sassari, die Provinzialhaupt- und. 


Universitätsstadt in mittelalterlich-moderner Synthese, das reizvolle, ara- 
gonische Alghero, in dem die katalonische Sprache sich bis heute noch 
erhalten hat, der Golf von Aranci mit seinen wundervollen Bademöglich- 
keiten, die Inseln La Maddalena und Caprera mit dem Nationalheiligtum 
der Italiener, dem Grab ihres Freiheitskämpfers Giuseppe Garibaldi. Hier- 
zu gehören aber ebenso die weiten Gebiete im Herzen Sardiniens, rund um 
den Monte Gennargentu, den 1800 m hohen „Silberberg“ vergangener 
Jahrhunderte, wie auch dem Lago Flumendosa, dessen Wasser in unnatür- 
lichem Blau schimmert, wo Steinwüsten sich abwechseln mit endlosen 
Sümpfen und weiten Hochalmen, mit Eichen- und Kastanienwäldern, wo 
Wildschwein und Muflon, Adler und Murmeltier sich heute noch tummeln. 
Dazu gehören aber auch die größtenteils noch unerforschten Grotten im 
Golf von Orosei, in denen — eine besondere Merkwürdigkeit — es Mittel- 
meer-Seehunde gibt und deren unterirdische Seen denen von Capri an 
Schönhet nicht nachstehen. 

Aber auch der Süden der Insel hat seine besonderen Reize. Da ist ein- 
mal Cagliari selbst mit seinem großen, modernen Lido (Strandbad), sei- 
nem weitbekannten archäologischen Museum, seinen mittelalterlichen Kir- 
chen und Monumenten und seinem milden, geschützten Klima, inmitten 
einer weiten, fruchtbaren Vorgebirgslandschaft gelegen. Da sind weiterhin 
die erz- und kohlereichen Regionen von Iglesias und Carbonia und von 
ganz besonderer touristischer Anziehungskraft die der Südwestküste vor- 
gelagerten Inseln San Pietro und San Antioco — überaus interessante 
Zentren des Thunfischfangs, an dem man sich auch selbst beteiligen kann. 

Alles in allem bietet Sardinien dem ausländischen Touristen also mehr 
als durchschnittlichen Anreiz für einen Besuch — weit mehr Möglichkeiten 
auch, als sich gemeiniglich in einem kurzen Urlaub ausschöpfen lassen. So 
wird man sich von vornherein eine gewisse planvolle Beschränkung auf- 
erlegen müssen. 


2 Insel, 


Die nur dem ER nadı zu Denbten, schart 


Cuiles, rund wie Eskimohütten aus einem Ring von Feldsteinen, einem 
Strohkegel obendrauf und einem Loch statt einer Tür auf weiten Gras- 
ebenen mit blauen Bergkulissen dahinter, Schotterpfade von doppelmanns- 
hohen Hecken von Feigenkakteen mit Rubinblüten und eigroßen Fruchtstän- 

‚ den begleitet ... Braune vegetationsarme Felsriffe, die in ein türkisblaues 
Meer auslaufen, und verfallene Kegeltürme hinter goldbraunen Zyklopen- 
mauern.... Steineichen, Lavendel, Oliven und Agaven mit Kandelaber- 
blütenständen und Grotten, in denen das Meer seine Farbe von Kobalt zu 
Goldgrün wechselt . . . Zackiges Hochgebirg, neuschneeüberpudert über 
Thymianheiden und verlassene Städte, von denen nur noch Grundmauen 
in Kreis- und Viereckform stehen, und Dattelpalmen vor sienafarbenen 
Sandflächen mit einem violetten Himmel darüber — das ist das eine Gesicht 
von Sardinien, der zweitgrößten der Mittelmeerinseln. 

Moderne Siedlungen mit breiten Paradestraßen und Stadtbilder, die an 
Albanien, aber gleichzeitig auch an Nordafrika erinnern, Küstenorte, die 
auch an der Cöte d’Or stehen könnten... Städte, die sich aus dem Meer 
zu heben scheinen, und feinkörniger Badestrand, wie man ihn an der gan- 
zen Riviera nicht findet... Schiefe Türme, gegen die der berühmte von Pisa 
noch gerade steht, und in kühle Quelltäler zwischen Grün eingebettete Häu- 
ser mit roten Ziegeldächern — das ist das zweite, was man hier feststellt. 

Dunhelhaarige Menschen mit blitzenden Augen und einer Haut, die einen 
ganz leichten Stich ins Olivfarbene hat und bunte Trachten, bei denen Rot 
und Gelb und Blau überwiegt... Mädchen mit Schürzenkleidern, die an 
rumänische Pansaduras erinnern, und stolze Frauen in königlicher Haltung 
mit schwarz vom Scheitel fallenden Tüchern über kostbarem Spitzen- 
geriesel... Elegante Welt vom Festlande beim Wassersport und zerlumpte 
Berghirten, denen man nicht einmal auf einem Faschingsball begegnen 
möchte — das ist die dritte der Wahrnehmungen. 


La Maddalena 


Von Ihrer persönlichen Einstellung wird es auch abhängig sein, ob Sie 
Ihr Fahrzeug mit auf die Insel nehmen oder aber auf dem Festland zu- 
rücklassen. Wollen Sie Sardinien kreuz und quer durchstreifen und von 
den öffentlichen Verkehrsmitteln unabhängig sein, so werden Sie sich 
sicherlich zur Mitnahme entschließen. Wie gesagt — es gibt in ausreichen- 
dem Umfang gute Straßen, die diesen Entschluß als vorteilhaft erscheinen 
lassen. Andererseits sind einige der interessantesten Punkte der Insel nur 
über primitivste Nebenstraßen zu erreichen, und schon im Interesse seines 
Fahrzeugs wird man in solchen Fällen dem Autobus den Vorzug geben. 
Tankstellen und gutes Benzin gibt es in ausreichendem Umfang und auch 
Re araturwerkstätten und Service-Stationen in den größeren Städten, 
während es außerhalb dieser naturgemäß recht schlecht damit bestellt ist. 

Haben Sie nicht den Ehrgeiz, die ganze Insel gelegentlich eines einzigen 
Besuchs durch und durch kennen zu lernen, so können Sie allerdings auf 
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das eigene Fahrzeug gut verzichten. Sie können sich in einem der vielen 
kleineren Ortchen an der Küste — in Alghero oder Castelsardo, in Olbia 
oder Arbatax oder auch irgendwo anders vor Anker legen und werden einen 
Urlaub in solcher Ruhe und Zurückgezogenheit verbringen können, wie 
kaum noch anderswo im alten Europa. Und steht Ihr Sinn dann dennoch 
einmal nach Abwechslung, so können Sie in einen der modernen Omni- 
busse der „Sita“ oder „Columbus“-Linien steigen und mühelos jeden Punkt 
der Insel ansteuern. 

Eines allerdings darf ich nicht verschweigen: nicht überall sind die 
Unterkunftsmöglichkeiten bereits dem allgemeinen mitteleuropäischen 
Niveau angeglichen. Außergewöhnliche Ansprüche vermögen neben Cag- 
liari mit seinen erstklassigen Hotels — darunter einem Jolly-Hotel — zu- 
nächst nur sehr wenige Plätze zu erfüllen. Aber es gibt kaum eine größere 
Ortschaft, in der nicht ein sauberes, ausreichendes Hotel zu finden wäre. 
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Da sind — nur um ein paar Beispiele zu nennen — in Olbia das Hotel 
„Gallura“ mit seiner resoluten schwäbischen Wirtin und ihrem Töchterlein, 
in Iglesias und Oristano die „Jolly-Hotels“, in Nuoro das „Ortobene“ und 
in Sassarı das „Castello“. In Cagliari ist das direkt am Bahnhof gelegene 
„Hotel Moderno“ gerade völlig renoviert, darüberhinaus ist aber auch die 
Pension „Sirenerta“ gegenüber dem Badestrand sehr zu empfehlen. 

Die Hotelpreise Sardiniens sind vielleicht nicht so niedrig, wie man es 
erwarten würde, liegen summa summarum im Schnitt aber doch unter 
denen Italiens. Dabei ist es besonders beruhigend, zu wissen, daß man vor 
ungerechtfertigten Übervorteilungen im Gegensatz zu festländischen Ge- 
pflogenheiten ziemlich sicher ist. Um Ihnen einen Preisanhalt zu geben: 
im „Hotel Moderno“ in Cagliari müssen Sie während der Saison für ein 
Doppelzimmer mit Bad und Telefon — ohne Nebenkosten — DM 16.—, 
in Olbia im „Gallura“ für ein Doppelzimmer ohne Bad, jedoch mit erst- 
klassiger voller Pension rd. DM 27.— pro Tag für 2 Personen rechnen. In 
den kleineren Küstenorten und im Landesinnern ist es viel billiger, aber 
in der Regel auch primitiver. 

Zur Preissituation noch folgendes: die schnellste Verbindung zwischen 
Olbia im Norden und Cagliari im Süden vermittelt der „Direttissimo“, ein 
Diesel-Schnelltriebwagen, der nur 1. und 2. Wagenklasse führt, frühmor- 
gens in Olbia nach Ankunft des Passagierdampfers abfährt und abends 
rechtzeitig zur Abfahrt des gleichen Dampfers wieder eintrifft. Ein Fahr- 
billet 2. Klasse kostet rd. DM 20.—. Eine zweite Nord-Süd-Verbindung 
— nicht ganz so schnell, dafür aber wesentlich interessanter — ermöglichen 
die modernen Reisebusse der „Autolinea Columbus Gran Turismo“, wobei 
besonders die östliche Route über die „Orientale Sarda“ besonders empfoh- 
len werden kann. Die Fahrtzeit beträgt 8—9 Stunden, der Fahrpreis eben- 
falls rd. DM 20.— pro Person, wobei jedoch unterwegs von einer hüb- 
schen Stewardess gereichte Erfrischungen (wie nebenbei auch die bei Flug- 
reisen üblichen „Tüten“) in diesem einbegriffen sind. 

Noch ein paar Hinweise: Wenn Sie baden wollen — und wählen ein 
städtisches Strandbad — so nehmen Sie Rücksicht auf die strengen mora- 
lischen Anschauungen und Vorschriften. Verboten sind Bikini und über- 
haupt zweiteilige Badeanzüge für Damen. Gegen weibliche Shorts — und 
mögen sie noch so kurz und knapp sein — gegen lang- und dreiviertel- 
behoste Damenbeine, auch auf öffentlichen Straßen, hat dagegen niemand 
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etwas. Beim Besuch einer Kirche wiederum müssen Oberarme und Kopf — 
hierfür genügt ein Taschentuch — unserer holden Begleiterinnen bedeckt 
sein. Ist hierfür ein eigenes Jäckchen gerade nicht zur Hand, so genügt das 
Jackett des männlichen Beschützers, der seinerseits ohne weiteres hemds- 
ärmelig das Heiligtum betreten darf. 

Und nun zum Schluß .— wie kommt man überhaupt nach Sardinien? 
Nun, der Möglichkeiten gibt es mehrere. Wichtigste Verbindung zwischen 
der Insel und dem Festland ermöglicht die „Tirrenia*“-Schiffahrtslinie mit 
ihren modernen Passagierdampfern, und zwar in erster Linie auf der kür- 
zesten Strecke zwischen Civitavecchia (70 km nördlich von Rom) und 
Olbia, die werktäglich einmal in beiden Richtungen befahren wird. Ab- 
fahrt jeweils 22 Uhr, Ankunft gegen 6 Uhr. Daneben befährt die Tirrenia 
zweimal wöchentlich die Route Civitavecchia — Cagliari und Neapel — 
Cagliari. Vierzehntäglich besteht außerdem Dampferverbindung von Ge- 
nua über Olbia — Cagliari nach Palermo und umgekehrt. 


Versuchen Sie unter allen Umständen, eine „Cabina Turismo“ zu bu- 
chen, von denen es auch einige 3. Klasse für zwei Personen auf jedem 
Schiff gibt. Diese sind mit fließendem Warm- und Kaltwasser ausgerüstet 
und kosten auf der Strecke Civitavecchia — Olbia rd. DM 40.— für zwei 
Personen. Da die Schiffe besonders zur Saison sehr besetzt sind, empfiehlt 
es sich, frühzeitig Plätze zu buchen. Der Transport eines VW auf dieser 
Strecke kostet übrigens rd. DM 100.—, größere Wagen entsprechend mehr. 
Platz für Fahrzeuge ist in dem weiten Bauch dieser großen Schiffe in der 
Regel genügend vorhanden. 


Schneller und bequemer ist Sardinien natürlich per Flugzeug zu errei- 
chen. Ein Flug Rom — Cagliari dauert 90 Minuten und kostet rd. DM 
55.—. Flugverbindung zwischen Cagliari und Alghero kostet rd. DM 17.— 
pro Person. 

Wollen Sie Ihren Wagen auf dem Festland lassen, so haben Sie die 
Möglichkeit, ihn in Civitavecchia in der Garage des „Hotel Mediterraneo“ 
unterzustellen (DM 2.50 pro Nacht). Und vergessen Sie nicht, dort eine 
„Zuppa de Pesce“ zu probieren, ehe Sie abends den Dampfer besteigen — 
eine toscanische Spezialität aus diversen Meeresfischen, die nirgends so gut 
schmeckt wie gerade in den kleinen Hafentavernen von Civitavecchia. 


Lothar Cudjons 


Der Col de Forclaz wird ausgebaut 


on Ville im oberen Rhönetal sind es bis Chamonix am Fuße des 

Mont Blanc nur 38 Kilometer — aber die hatten es bisher in sich! 
Die 20°/o Steigung der Westrampe mochten noch angehen, die 36 Kurven 
beim Weiler Broccard waren mehr als eng— aber die genau 2,5 m Straßen- 
breite — pfui Teufel! 

Kurz vor Toresschluß — vom Dezember bis April ist da alles dicht — 
war ich nochmal oben und habe mir das angesehen: Wenn auch die ge- 
samte Straße erst 1960 (!) fertig sein soll, so entsteht hier eine moderne 
Alpenstraße mit 6 m Fahrbahnbreite, Stütz- und Futtermauern mit Rad- 
abweisern und einer Maximalsteigung von 8 Prozent, die den 134 km lan- 
gen Umweg über Thonon—Cluses oder gar die 312 Kilometer über den 
Großen und Kleinen St. Bernhard und Albertville (sehr schön, aber für 
Neulinge aus dem Flachlande nicht ganz das Richtige) unnötig machen. 

Der Abschnitt Paßhöhe — Trient im Wallis ist fertiggestellt. Das Stück 
Martigny-Paßhöhe ist jetzt schon teilweise be- 
fahrbar. Und was die 17 Kilometer auf franzö- 
sischem Gebiet über den Col des Montets an- 
langt, so trägt man sich auch dort mit dem Ge- 
danken, es®den Schweizern gleichzutun. 

Der Col de Forclaz ist 1520 m hoch, der Col 
des Montets 1461 Meter. Der Ausblick von der 
Paßhöhe ist prächtig, allein deshalb lohnt sich 
eine Fahrt aus dem Rhönetal hierher. 

Von der Straße als solcher braucht niemand, 
der fahren kann und insbesondere weiß, wie man 
Pässe fährt, Angst zu haben. Das Problem ist 
hier nur, auch nach 7 km Talfahrt kühle Brem- 
sen ohne Fading und geringe Geschwindigkeit 
zu haben. 

Darauf beruhte zum größten Teil der 
schlechte Ruf der Forclazstraße. Gewiß, sie war 
gefährlich — aber nur in ihren unteren Ab- 
schnitten, die unübersichtlih und eng waren. 
Leider trauten sich manche hierher, die besser 
im Rhönetal geblieben wären. 

Wenn Sie versprechen, auf dem 7 km langen 
Abschnitt Trient — Chatelard langsam zu fah- 
ren, dann sollten Sie schon jetzt für die kom- 
mende Saison vormerken: „Rhönetal — Cha- 
monix 38 Kilometer, teilweise schon ausgebaut, 
lohnend auf jeden Fall und relativ wenig Ver- 
kehr“. 

Über Chamonix im oberen Arvetale ist zu 
sagen: lohnend die Auffahrt (mit Bahn) zum 
Mer de Glace (Montenvers 5 km), lohnendster 
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Die Forclazstroße vor dem Ausbau: eng und nicht überall Gelegenheit zum Überholen. 


Blick auf den Mont Blanc vom Brevent (2525 m, Seilbahn) und als größte 
Attraktion die neueröffnete Seilbahn auf die Aiguille du Midi (3843 m). 

Soll ich aber ganz ehrlich sein, so ist der Blick auf die Viertausender 
vom Entreves im Val Ferret, dem obersten Abschnitt des Tales von Aosta, 
überwältigender. 

Und hier fährt man auf der Rückfahrt über St. Gervais les Bains — 
Albertville — Moutiers — Bourg — St. Maurice. Das Kurvengeschlängel 
der Westrampe des Kleinen St. Bernhard (prächtige Rückblicke) ist gut 
ausgebaut, die Ostabfahrt eigentlich kein Problem, aber der Große St. 
Bernhard — da man ja wieder ins Rhönetal zurück muß — ist zwischen 
der Cantina d’Aosta auf der italienischen Seite und Bourg St. Pierre auf 
der Walliser Seite mit Vorsicht zu genießen. 

Aber wer fahren kann, der nennt’s ein Erlebnis. Trotz dem dauernden 
kalten Paßwind dort oben! Ulrich Sempert 


Foto: OCST 


Sie wollen nach Griechenland? 


ZUNÄCHST MAL BRAUCHEN SIE 


Paß, Carnet und internationale Fahrzeugpapiere. Bei Einreise und späterer Rückfahrt 
durch Jugoslawien muß „Mehrfacheinreisevisum Jugoslawien“ gesondert beantragt 
werden. Carnet muß auf Namen des Fahrers ausgestellt sein. &rüne Versicherungs- 
karte empfehlenswert. 


AN GELD 
können Sie 1500 DM oder den entsprechenden Gegenwert in Devisen mitnehmen. 
1 Drachme = 0,14 DM; 1 DM = etwa 7,2 Drachmen. Einfuhr von Drachmen ist zur Zeit 
nicht gestattet. 


DIE STRASSEN 

sind — sofern es sich um große Durchgangsstraßen handelt — größtenteils in erträg- 
lichem Zustand. Vor Nebenwegen — vor allem in wenig besiedelten Gegenden — 
wird gewarnt! 


DIE VERKEHRSVORSCHRIFTEN 


entsprechen den unseren. Es wird rechts gefahren. Parken vor öffentlichen Gebäuden 
ist untersagt, Parkzeit oft auf 30 Minuten beschränkt. 


BENZIN UND ÖL 
Tankstellen nur in größeren Orten reichlich. Es empfiehlt sich bei einer Fahrt nach 
Griechenland, unbedingt neve Reifen aufzulegen, Ersatzteile und Flickzeug inkl. Luft- 
5umpe mitnehmen. Reservetank und Reserveöl empfeh- 
enswert. Benzin wird nach Gallonen gerechnet. I] Gal- 
lone = 4,5 Liter. 


DIE HOTELS 


In Athen, Saloniki und Rhodos gibt es ganz erstklassige 
Hotels; Mittelklassehotels, die es auch in kleineren 
Orten und in der- Nähe von historischen Kunststätten 
gibt, sind um etwa 50% billiger. Zimmervorausbestellung 
ist empfehlenswert. Die Durchschnittspreise liegen unter 
denen Deutschlands. Trinkgeld wird mit 10-15% ver- 
rechnet. 


DIE PREISE 

Da Umrechnungskurs des Landes öfters Schwankungen 
unterworfen ist, empfiehlt es sich, sich vor Antritt der 
Reise bei einer Bank nach dem Wechselkurs und bei der 
griechischen Zentrale für Fremdenverkehr in Athen nach 
den derzeit gültigen Preisen zu erkundigen. Bei Prospek- 
ten mit Preisangaben Achtung auf Datum des Druckes! 


CAMPING: 


nur wenige offizielle Zeltplätze. Wildes Camping im 
Einverständnis mit Eigentümer überall möglich. 


ZWEI MÖGLICHKEITEN 


gibt es für die Anfahrt: den Landweg via Agram - Beo- 
grad — Skoplje — Athen (ab München 2334 km) oder 
München - Bari (1254 km) bzw. Brindisi (1367 km), und 
dann mit dem Schiff nach Piräus/Athen. Empfehlenswert 
die Einfahrt über Südslawien und die Rückreise über 
Italien. 


DIE GROSSEN ENTFERNUNGEN 


Saloniki — Florinal = 160 km 
Saloniki — Alexandropolis = 328 km 
Saloniki — Athen = 592 km 

Saloniki — Kalamata = 874 km 


ALS SCHÖNSTE REISEZEIT 


gilt das Frühjahr und der Sommer. Im Herbst lohnt sich 
eine Fahrt nach Griechenland nicht, da dann das Land 
ausgedörrt ist. 


DIE LOHNENDSTEN ORTE: 


Griechenlands sind zunächst mal in Athen: Zeustempel, 
Akropolis mit Propyläen, Erechtheion, Parthenon, Nike- 
tempel, Theseion, Museen. Dann die Umgebung mit 
Agina, Daphni, Eleusis, Marathon und Sunion. 


GANZ BESONDERS MERKEN 
MÜSSEN SIE SICH: 


Alt-Korinth: Apollotempel, Peirene-Quelle, Markt, Mu- 
seum. Berg Athos: Klöster aus dem 7. Jahrhundert, 
byzantinische Kunst. Frauen haben keinen Zutritt. Delos: 
Ruinen der größten Kultstätte der Antike. Delphi: 
Apollotempel, Schatzhaus, Theater, Kastalia-Quelle, 
Museum. Epidauros: Asklepios-Tempel, Theater, Museum. 
Meteora: „Die Klöster zwischen Himmel und Erde.“ 
Mistra: Die verlassene byzantinische Stadt. Mykena: 
Löwentor, Königsgräber, Schatzhaus, Museum. Olympia: 
Zeustempel, Heräon, Museum mit Hermes von Praxiteles. 
Thessaloniki: Mosaike in den byzantinischen Kirchen. 


DIE LOHNENDSTEN STRECKEN 


sind: die Hauptstraße beiderseits Kavalla, die Zufahrt 
zur Halbinsel Athos, die ganze Strecke Saloniki — Athen, 
Stücke von Larissa und Janina, Athen — Sunion, Athen 
is Mesolongion, Athen — Patras und Korinth — Kala- 
mata. Und schließlich auch Euböa, die Straße von Ali- 
verion bis Aidipsos. 


Parthenon-Tempel der Akropolis, 
im Jahre 438 von Perikles vollendet. 
Foto: Dr. W. & Tr. 


WICHTIG IST, 
daß Sie sich eine Karte mit internationaler und kyrillischer Ortsbezeichnung beschaffen; 
eine solche ist die 1:600 000 von Freytag-Berndt (Reise- u. Verkehrsverlag, Stuttgart). 
DIE SPRACHE: 


Wer nicht neugriechisch spricht, kommt in den Großstädten mit Deutsch, Englisch oder 
Französisch zurecht. In abgelegenen Gegenden helfen Zeichensprache und Gast- 
freundschaft über die Sprachschwierigkeiten hinweg. 


KORFU 
mit seinen Schönheiten gehört eigentlich in das Programm jeder Griechenlandreise. 
Schiffsverbindung ab Piräus bzw. Patras. Motorboot ab Goumenitsa. 


VON PIRÄUS 


aus sollte man aber als Krönung einer Griechenlandreise die Befestigungen der mittel- 
alterlichen Ordensritferstadt Rhodos mit ihren Rosen, die Weininseln Samos, Delos 
(20 Minuten von Mykonos), und die unwahrscheinlich anmutende Kraterinsel Santorin 
mit einem tuckernden Motorkutter besuchen. 


UND WER SEHR VIEL ZEIT HAT, 
der fahre von Piräus aus nach Kreta: In Knossos und Phästos findet man Reste der 


- 5500 Jahre alten Minoischen Kultur, die wahrscheinlich die älteste Europas ist. 


lrich Sempert 


GmbH. Friedrichshafen (hierzu unsere Meldung auf 7 
5.8) umfaßt das Porsche-Bauprogramm drei ver- 
schiedene Fahrzeugtypen: den schnellen Personen- 
wagen, dessen Monatsproduktion auf 400 Stück $ 
erhöht worden ist, ferner den Jagdwagen, der auch Er: > i i EN 
als Geländewagen für das Bundesheer verwendet | h 
werden wird, und schließlich die verschiedenen Typen 
des Porsche-Allgayer-Schleppers, von dem im lau- 
fenden Jahr 15 000 Stück produziert werden sollen. } 
Foto: Weitmann ; 


SIT 
DI 
en 


Zazmmane: 
eu abe Zune; 


Auf der Straße, auf dem Acker - 
und jetzt auch in der Luft! 


Aus der Ansprache von Prof. Dr. 


Was niemand vermufete, wird 
von diesem Bild eindeutig 
bewiesen: Der Porsche Jagd- 


Prinzing anläßlich der Presse- 


wagen kann auch fliegen! ; Konferenz zur Gründung der Por- 


Foto: Weitmann 


annektiert worden. 


Werk ausrichten. 


lich war. 


wenn diese Sterne uns leiten. 


sche-Diesel-Motorenbau GmbH. 


» .. Wir haben hart um einen Stil gerungen, der seitdem 
als Porsche-Stil bezeichnet werden kann, und der welt- 
weit wirkt. Wenn sein Schöpfer nicht Österreicher wäre, 
dann müßte auf ihn die preußische Maxime anwendbar 
sein: mehr sein als scheinen. Oder anders ausgedrückt: 
Vielleicht ist dieser Stil an allgemein menschliche Ver- 
haltungsweisen gebunden und vorübergehend von Preußen 


Wir Porsche-Leute, die wir in der technischen Konzeption 
ultramodern sind, lieben solide, manchmal als altmodisch 
bezeichnete Leitbilder, an denen wir unser tägliches 


Mit diesem Geiste gleichen wir uns den Grundsätzen 
unserer Freunde von den Mannesmann-Werken an, die 
durch ihre Überhöhung der gängigen Geschäftsmoral, 
gerade in der Zeit nach den Kriegen, jene internationale 
Vertrauensbasis fanden, auf der der rasche Aufbau nach 
dem Zusammenbruch in einem weltweiten Rahmen mög- 


Es ist nicht abwegig, anzunehmen, daß die Übereinstim- 
mung des Stils der Ursprung der Zusammenarbeit war. 
Ich hoffe, eine dem Namen Porsche entsprechende 
23 moderne Haltung vertreten zu haben, wenn ich an die 
= Spitze einer Pressekonferenz zur Neugründung einer 
Firma die Begriffe Stil und Moral stelle, da ich über- 
zeugt bin, daß wir die Zeit der Prüfung nur überstehen, 


Geheimnisvolle Pannen 


Auf den sommerheißen Straßen war der Wa- 
gen immer eher zu kalt gelaufen. 60 Grad zeigte 
das Fernthermometer, obwohl ein Teil der Küh- 
lerjalousie geschlossen blieb. Jetzt, im Gebirge 
und im tiefen Schatten, stieg die Temperatur 
rasch auf siebzig, achtzig, bald begann der Motor 
zu schütteln und zu kochen. Also stehenbleiben, 
langsam Kaltwasser nachgießen. Daran war kein 
Mangel, um so mehr, als, wie immer bei Pannen, 
'der Regen ein Wort mitzureden begann. Lieblich 
rieselte er hernieder. Je höher die Paßstraße 
wurde, um so dichter hüllte er den Wagen ein. 
Alle zwei Kilometer mußten wir stehenbleiben, 
auskühlen lassen. Na, schön, sagten wir uns, las- 
sen wir ihn den Berg „erstehen“. Aber es kam 
noch ärger: der Motor setzte auch auf den kur- 
zen Arbeitsstrecken aus, — oder war’s die Kupp- 
lung, die durchriß? Der Wagen ruckte und bockte. 

Ein wohlmeinender Kollege am Steuer 
meinte: Das ist ganz einfach, die Benzinpumpe 
wird zu heiß. Sıe liegt vor dem Kühler, der 
Kühler wird heiß, der Motor bekommt zu wenig 
Benzin. Das klang sehr logisch, und die Abhilfe 
war auch schon parat: kalte Kompressen, auf die 
Benzinpumpe aufgelegt, mußten helfen. In der 
Tat, der Wagen erreichte die nahe Paßhöhe. Je- 
doch die kalten Kompressen versagten später 
sogar vor kleinen Erhöhungen, der Wagen 
wurde, bei sonst gesundem Motor, immer wieder 
heiß. Alles war überprüft, die Zündkerzen, der 
Vergaser, die Kupplung. Wäre der Wagen ge- 
laufen, er wäre noch kaum jemals so gut ge- 
laufen. Aber er lief nicht. 

Die Werkstättenleiter schüttelten den Kopf. 


Olverbrauch — minimal; Benzinverbrauh — 
nicht erhöht; Endgeschwindigkeit — wie immer! 
Aber Berge — nein, die wollte unser Freund 


nicht. Bis ein Praktiker im blauen Kittel, der 
manchmal schon unsere Rettung gewesen war, 
befragt wurde. Er warf nicht einmal einen Blick 
in den Motor. „Da brauche ich gar nicht hin- 
schauen“, sagte er, „da gibt es nur eines: gehen 
Sie zum Elektriker drüben, er soll die Zündspule 
erneuern“. 

„Aber die ist doch in bester Ordnung“, er- 
widerten wir skeptisch, „der ganze Motor ist 
überprüft worden“. Nun, unser Freund ließ sich 
nicht überreden, so folgten wir ihm — und in 


Insel? 


der Tat: die Zündspule begann bei mittlerer 
Tourenzahl auszusetzen, bei höherer funktio- 
nierte sie besser, aber inzwischen war der Motor 
heiß geworden und konnte bei Bergauffahrten 
die Kühlung nicht nachholen, die ihm die ebene 
Fahrt ausreichend gewährte. 

* 


Noch toller trieb es der Wagen ein paar Mo- 
nate später. Er war nicht ganz neu, aber eine 
gute Marke, die für ihre Haltbarkeit bekannt 
ist und dafür, daß ihre Produkte auf Sparsam- 
keit im Verbrauch gearbeitet sind. Aber wo den- 
ken Sie hin: von heute auf morgen brauchte der 
Motor für hundert Kilometer statt acht Liter: 
sechzehn. Der Olverbrauch blieb gleich, alles war 
in Ordnung, er schien sogar eher weicher zu fah- 
ren. Aber woher der Verbrauch? Lachen Sie 
nicht: die Benzinleitung leckte nicht! Das wäre 
von den erstklassigen Vertragswerkstätten, in 
die der Patient nun geführt wurde, sofort er- 
kannt worden. Eine Zündkerze wurde gewech- 
selt. Kein Effekt. Eine Membrane in der Benzin- 
pumpe ausgetauscht, kein Effekt. Der Motor 
wurde sogar ausgelitert, er ergab einen Ver- 
brauch von 8 Litern schwach. 

Also hieß es, daß nicht sein kann, was nicht 
sein darf, er durfte einfach nur 8 Liter brauchen. 
Was darüber war, mußte auf Rechnung der un- 


redlichen Tankwarte gehen. Auch das wurde nach- 
geprüft, obwohl die 

Männer, immer schon 

unsere Freunde, jeden n 
Vertrauens wert waren. a, 

Nichts da! Vor jeder Midi 

Fahrt legten wir uns i 


nun auf den Boden und 
sahen nach, ob’s wo 
tropfte, und ob wo ein 
kleiner See stünde. 
Nichts. Wir füllten den 
Tank bis oben, fuhren 
hundert Kilometer, füll- 
ten wieder:sechzehn Li- 
ter! Nicht möglich, sagte 
die erstklassigeund erst- 
klassig mit Trinkgeld 
tapezierte Werkstätte. 
Gibt es garnicht. Haben 


einer 


ihn doch ausgelitert. Der Wagen war verrückt 
geworden, ohne Zweifel! 

Was blieb anderes, als der Weg zum weisen 
Mann im blauen Kittel? Nichts, finde nichts, 
sagte er. Vergebens versuchten wir, ihn dazu zu 
bestimmen, daß er die Benzinleitung herausrei- 
ßen sollte, um sie nachzusehen. Unmöglich, sagte 
er, wenn dort eine undichte Stelle wäre, würde 
der Motor stehenbleiben. In der Theorie, mein- 
ten wir, aber praktisch’? Nun, fahren Sie noch 
einmal ein Stück, sagte der Monteur, achten Sie 
gut auf den Verbrauch. Und was war? Der Mo- 
tor brauchte nur mehr acht Liter. ? 

Das Geheimnis: der weise Mann hatte eine 
winzige Spirale angebracht, die den Choke nach 
Gebrauch in vollkommene Ruhestellug brachte. 
Eineinhalb Millimeter weit zog ihn die Spirale 
zurück. Um diese winzige Einheit hatte es ge- 
fehlt. Wir waren die ganze Zeit mit leichter 
Chokewirkung gefahren, — eben mit einer klei- 
nen Undichte. Beim Auslitern mußte der Choke 
aus unerfindlichen Gründen zurückgerutscht sein, 
vielleicht hatte ihn jemand beim Abtasten des 
Vergasers nach leckenden Stellen berührt. Tab- 
leau: der Motor fraß nicht mehr als seine ge- 
rechten acht Liter. Niemand sage uns etwas ge- 
gen die weisen Männer, die für „Gewußt, wo“ 
ihre Rechnung legen. Es sollte mehr von ihnen 
geben. Erik Graf Wickenburg 


„Nun sag bloß nichts, was ihn 
noch ärgerlich machen könnte!” 
Saturday Evening Post 


Aus: 


U} 
Leben wir auf 
ie Frage uns verrückt erscheinen, denn jeder Schuljunge, der seinen 


D Atlas aufschlägt, sieht auf den ersten Blick, daß Deutschland alles 
andere als eine Insel ist. Im Gegenteil, als Zentrum des Kontinents ist 
Deutschland mehr als jedes andere Land Europas in die größere Gemein- 
schaft einbezogen, von ihr abhängig und ihr verpflichtet. 

Jeder Schuljunge, so sagten wir, vermag dies auf den ersten Blick zu 
erkennen — im Bundesverkehrsministerium hingegen scheint man Atlan- 
ten nicht. zu kennen, ja sogar vom Verkehrsausschuß des Bundestages 
möchte man diese Unkenntnis der Realität behaupten, weil anders der 
Beschluß vom 7. Dezember 1955, die Maße und Gewichte der deutschen 
Lastkraftwagen betreffend, nicht verständlich wäre. Wurde hier wieder 
einmal eine typisch deutsche „Extrawurst“ gebraten oder handelt es sich 
nur um eine neue Version im sattsam bekannten Kampf Schiene gegen 
Straße? Es mag dem einzelnen überlassen bleiben, sich eine Antwort hier- 
auf selbst zu geben. 

Tatsache ist, daß sich die Verkehrsexperten der zivilisierten Länder 
bereits vor Jahren zu einer. Konferenz zusammenfanden und dabei eine 
Konvention schlossen, die für alle europäischen Länder die Maße, Gewichte 
und Achsdrücke der Lastkraftwagen einheitlich festlegte. Es waren 
dies: 10 Tonnen Achsdruck, 18 m Gesamtlänge und 32 Tonnen Gesamt- 
gewicht für Lastzüge. Diesem Genfer Straßenverkehrsabkommen, das von 
70 Staaten aus allen Kontinenten unterzeichnet wurde, hatte auch die 
Bundesregierung ihre Zustimmung gegeben und bereits im Frühjahr 1954 
dem Bundestag — nach Zustimmung des Bundesrates — zur Ratifizierung 
empfohlen. 

Noch kein Jahr nach dieser Empfehlung fordert die gleiche Bundes- 
regierung, vertreten durch den Bundesverkehrsminister, Maße und Ge- 
wichte für Lastkraftwagen, die weit unter den von ihr selbst akzeptierten 
Genfer Vereinbarungen liegen, und so kann es geschehen, daß der Ver- 
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kehrsausschuß des Bundestages — wenn auch mit knapper Mehrheit und 
wenn auch in einigen Positionen gegen die Vorschläge der Regierung — 
eine höchstzulässige Belastung von 8 Tonnen je Antriebsachse (anstatt 
10 Tonnen), eine höchstzulässige Gesamtlänge von 16 m (anstatt 18 m) 
und ein höchstzulässiges Gesamtgewicht von 28 Tonnen (anstatt 32 Ton- 
nen) beschließt. 

Es soll in diesem Zusammenhang nicht untersucht werden, ob hier 
nicht wieder einmal ein parteipolitisches Spiel getrieben wurde. Es dürfte 
sich auch erübrigen, die Argumente, die von beiden Seiten benutzt wurden, 
noch einmal zu zitieren. Das ist in der öffentlichen Diskussion zur Genüge 
geschehen. Daß sich das Ergebnis eindeutig gegen den Straßenverkehr 
wendet (und möglicherweise sogar wenden soll, nachdem das sogenannte 
Straßenentlastungsgesetz nicht zu dem gewünschten Resultat führte) steht 
außer Zweifel. 

Bemüht man sich jedoch, den Gang der Dinge von einer höheren Warte 
zu betrachten, d. h. völlig unabhängig von den Interessen der einen wie 
der anderen Partei, dann kommt man zwangsläufig zu der absurden Frage, 
die diesen Zeilen als Überschrift vorangestellt ist. Leben wir auf einer 
Insel, daß wir uns solche Extravaganzen leisten können, wie sie nun mit 
allen Mitteln der parteipolitischen Beeinflussung, der Mißachtung von 
Sachverständigengutachten usw. usw. in Bonn ausgebrütet wurden? 

Wenn sich sogar der Bundesfinanzminister aus Sorge um seinen (so- 
wieso unzulänglichen) Straßenbau-Etat in die Diskussion einmischte, dann 
sollte doch gerade der Bundesfinanzminister wissen, welche Devisenerträge 
die Ausfuhr deutscher Lastkraftwagen erbringt, und er sollte ferner wissen 
oder sich ausrechnen können, daß diese Ausfuhr rapide absinken wird, 
wenn die deutschen Lastkraftwagen nicht mehr den höchstzulässigen 
Maßen und Gewichten entsprechen, die in nahezu allen zivilisierten Län- 
dern der Welt gelten, die der Genfer Konvention beigetreten sind. 

Fortsetzung auf Seite 33 
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Unser Globetrotter Ernst Wiese, der im 
Augenblick den Panamerican Highway 
zwischen Alaska undFeuerland abfährt, 
weil in Europa gerade keine Rennsai- 
son läuft, berichtet heute über das 


ee kommt “es meistens anders als 
man glaubt, schon gar, wenn man un- 
vorhergesehenen Dingen entgegenfährt. Aus 
einer Fahrt, für fünf Monate geplant, werden 
dann alsbald deren sechs oder sieben. Es sind 
natürlich fast stets Kleinigkeiten: Da ist zum 
Beispiel in der Straßenkarte einer hochangesehe- 
nen Mineralölfirma — andere Straßenkarten gibt 
es in Zentralamerika gar nicht — eine Straße 
eingezeichnet, mit einer Kilometerangabe und 
starker dicker Linie, besser als alle anderen 
dieses Landes. Man freut sich, und weil es nur 
kaum hundert Kilometer sind, bricht man sogar 
mit dem Vorsatz, nicht in der Nacht fahren zu 
wollen. Vergeblich wartet man dann auf die 
Abzweigung, endlich ist es eine Straße, die nie- 
mals eine Asphaltdecke sah, und der man sich 
etwas mißtrauisch anvertraut — denn sie wird 
von einer Minute zur anderen schlechter, schma- 
ler und steiniger. Man kämpft schon mit dem 
Entschluß, umzukehren und den nächsten Mor- 
gen abzuwarten. Immer steiler geht es hinan, 
halsbrecherischer werden die Kehren, die Straße 
ist bald nur noch ein Karrenweg mit Schotter- 
kämmen, Löchern und Kopfsteinen. Zwei Stun- 
den geht es so durch die Nacht, immer bergan, 
bis aus dem Sturm Regen wird und dieser sich 
zu Schnee und Nebel verwandelt. Auf 4000 m 
Höhe hat der Spuk ein tragisches Ende. Es 
hagelt nicht mehr Eis und Schnee, sondern regel- 
rechte Steine und Erdbrocken. Ein netter kleiner 
Erdutsch ist im Gange, dem vielleicht auch ein 
Stückchen Straße zum Opfer fallen wird. Man 
muß nur von Glück reden, wenn man nicht mit- 
rutscht. Eine andere Möglichkeit, als nun bis zum 
nächsten Morgengrauen zu warten, gibt es aber 
nicht. Denn hinter der nächsten Kurve hat der- 
selbe „Rutsch“ die Straße bereits verlegt. Es 
vergeht ein weiterer Tag, bis man wieder auf 
der Hauptstraße landet und fürderhin alle 
Straßenkarten verflucht, jene „voreilenden“ be- 
sonders. 

Wir hatten überhaupt genügend Gelegenheit 
zum Fluchen. Da fährt man zum Beispiel in 
Whitehorse am Yukon ein, zufrieden, daß man 
fast 2600 km im „Nonstoptempo“ zurücklegen 
konnte, freut sich über die zwei Tage, die man 
gegenüber dem „Fahrplan“ der Yankeetouristen 
einbrachte, auch darüber, daß weder das Dieselöl 
ausging noch der Sturm’oder Hurrican „Adele“, 
der sich mit allerhand grotesken Polarlichtern 
am Himmel abzeichnete, bisher zur Wirklich- 
keit wurde, Mit doppelter Freude berichtet der 
Finanzminister, daß innerhalb der letzten zwei 
Wochen Fahrt nur 6 Dollar pro Tag ausgegeben 
wurden, gegenüber 8 des Voranschlags, dank der 
Bulkstations, die den kanadischen Farmern das 
„Stove oil“ für 20 Cent pro Gallone abgeben, 
und auch für unseren 180 D sehr gelegen kamen. 
Da bricht plötzlich aus heiterem Himmel der 
erste Schneesturm los. Gegenüber der Schnee- 
decke, die sofort mehrere Zoll dick Wagen und 
Straße einhüllt, erweist sich der Scheibenwischer 
als machtlos. Als ich mit dem Besen nachhelfe, 
traue ich meinen Augen nicht. Verzerrt erschei- 
nen vor mir im Scheinwerferlicht Häuser, Bäume 
und Straße, es neigen sich die Telegrafenstangen 
beim Näherkommen, und entgegenfahrende 
Autos werden zu irrlichternden - Spukgestalten. 
Zweimal muß ich während der nächsten halben 
Stunde Fahrt stehenbleiben und vergleiche die 
Gegenstände im Wagen mit jenen außerhalb. 
Schon bin ich der Meinung, daß irgendwas 
mit meinen Sehnerven nicht in Ordnung ist. 
Sehstörung oder gar... verrückt? Ich sehe die 
Furcht in den Augen meiner Begleiterin. Mit 
kaum 10 km/st bahne ich mir im Zickzack den 
Weg durch das Gewirr der stürzenden Bäume 
vor dem Kühler des Wagens. Nach einer Stunde 
Fahrt gebe ich zitternd den Kampf gegen die 
Gespenster auf. Am Straßenrand, vor Kälte zit- 
ternd, inmitten des Urwaldes, wohl 40 km 
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außerhalb von Whitehorse, bleiben wir stehen 
und beratschlagen. Da setzt es einen Knall wie 
aus einem Gewehr gefeuert, der uns zusammen- 
schrecken läßt. Unwilkürlich drehe ich das Licht 
aus, wir gehen in „Deckung“ unterhalb des 
Armaturenbrettes und erwarten den zweiten 
Schuß der „Räuber“. Doch es folgt nichts. Nur 
die Windschutzscheibe ist ein Sieb von 10.000 
kleinen Teilchen. Ich suche den Einschuß — und 
finde ihn nicht. Befühle die geborstene Scheibe 
— sie hält noch zusammen, knistert jedoch wie 
brennendes Holz. Wir stehen gleichzeitig vor 
einem Rätsel und einem Wunder. Doch langsam 
dämmert die Erklärung für meine „Sehstörun- 
gen“. Elektrische Spannungen, die Kälte, die 
rasche Erwärmung durch das Reinigen, haben 
die Scheibe zum Platzen gebracht! 

Das Dieselöl war auch nicht immer so 
einfach zu finden wie gerade in Kanada, wo ich 
es am allerwenigsten erwartete. In Los Angeles 
mußte ich einmal von einem Drugstore zum 
anderen stottern, mit jeweils 1 Liter Petroleum. 
Denn es war 25 km bis zum einzigen Shelldepot 
am Stadtrand, wo ich schwören mußte, das 
Dieselöl nur für meinen Weekendhüttenofen zu 
verwenden. Es war nicht mein letzter Mein- 
eid in dieser Hinsicht. Mich rettete nur ein un- 
vorhergesehener Kälteeinbruch, denn nach drei 
Tagen erschien ich mit derselben Ausrede. Ent- 
lang den großen Highways wurde es schon etwas 
leichter, denn es gab in großen Abständen die 
sogenannten „Truckstops“ für die Fernlaster, 
und am allerbesten wurde es schließlich in Nica- 
ragua und Costa Rica. In diesen kleinen Repu- 
bliken haben nämlich dieselfreudige Präsidenten 
die Busse, die wie überall südlich des Rio Grande 
den Großteil des Verkehrs bewältigen, auf Diesel 
umgestellt. Recht lustig anzusehen, wenn es bei 
einem Chevrolet aus einer Rauchfangröhre her- 
ausqualmt. Denn trotz aller Dieselfreudigkeit 
hält man darauf, daß der Rauch nicht in die 
Häuser eindringt. Gottlob, daß diese nur Türen 
und keine Fenster haben, und auch nur eben- 
erdig sind — sonst wäre dieser Paragraph des 
Verkehrsgesetzes ein kleines Problem. Ich erhielt 
für meinen 180D eine Ausnahmebewilligung; 
versteht sich, denn der Präsident: ist gleichzeitig 
Vertreter der Stuttgarter Marke. Gottlob haben 
auch seine höchsten Beamten kleine Neben- 
berufe, die sie vor einer Arbeitslosigkeit nach 
dem nächsten Putsch bewahren — falls sie nicht 
bis dahin ihr Konto in USA genügend füttern 
konnten. So rettete mich der Chef des Immi- 
grationdepartments seines Ländchens vor einer 
mehrtätigen Zwangsrast, dank dem Umstand, 
daß er gleichzeitig — Restaurantbesitzer ist. In 
den zentralamerikanischen Ländern besteht näm- 
lich der Brauch sogenannter „Exitvisas“ (Aus- 
reisevisen), auch wenn man nur „Transit“ oder 
als „Tourist“ durchfährt. Wenn man nun un- 
glücklicherweise gerade zu einer „Fiesta“ zu- 
rechtkommt, während welcher alle Ämter, in- 
klusive Banken, Post und Geschäfte wochenlang 
geschlossen halten, ist ein mehrtägiger Aufent- 
halt unumgänglich, wenn man nicht die Privat- 
adresse des Chefs erfährt und dieser nicht auf 
seiner Finca weilt. 

Noch heute werde ich wütend wie jener Stier 
in der Arena von San Jose, Costa Rica, der sich 
bei den unblutigen Stierkämpfen während der 
Fiestazeit täglich zweimal von 200 Amateur- 
matadores mit Bananen, Eiern, Luftballons und 
roten Fetzen bewerfen lassen mußte, wenn ich 
an die verschiedenen Talleres (Werkstätten), 
Meccanicas oder Vulcanizadores denke. Don 
Ramon aus Tehuantepec, der trotz seiner mexi- 
kanischen Nationalität, wie viele seiner Lands- 
leute, bei den „Amis“ gedient und auf diese 
Weise auch Deutschland kennengelernt hatte, 
wußte mich so anregend mit seinen Erlebnissen 
zu fesseln, daß ich ganz übersah, daß sein Gehilfe 
wohl eine 4 Zoll lange Schraube aus meinem 
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.was nicht im Programm stand 


M+S-Reifen hervorzauberte, jedoch vergaß, die 
weiteren Nägelchen zu entfernen. Am nächsten 
Tag standen wir dann am Rand der Carretera, 
nachdem auch der zweite Reservereifen über 
einer Benzinflamme geflikt worden war und 
nach drei Umdrehungen jede Freude verlor, sich 
von den spitzen Schottersteinen peinigen zu 
lassen. Wir standen und warteten sieben geschla- 
gene Stunden, bis endlich in der Dunkelheit eine 
Pferdecaretta des Weges kam, auf deren Felgen 
auch Luftreifen montiert waren. Wir tauschten 
die Schläuche und wir konnten wieder weiter. 
Etwas peinlicher für mich wurde, daß Rodolfo, 
der „primo meccanico“, nachdem er überglück- 
lich eine verschmutzte Dieselleitung entlüftet 
hatte, mit meinem Wagen eine etwas größere 
Probefahrt anschloß. Im ersten Elan überfuhr 
er gleich zwei Hunde. Den interessierenden Poli- 
zisten zeigte er wohl seine Legitimation als 
Polizeileutnant a. D., doch konnte ihn dies nicht 
vor einer 20-DM-Buße retten. Inzwischen hatte 
sich nämlich ein Indio mit Bärenmuskeln gefun- 
den, der sich als Hundevater ausgab und mit 
der Stimme eines vollendeten Gerichtsanwaltes 
50 DM einforderte. Nachdem in solchen Situa- 
tionen auch in Guatemala das neugierige Publi- 
kum gegen den Autofahrer Stellung nimmt, 
war mein Wagen in Gefahr und Ausgleichsver- 
handlungen im Platze. Um sich von der Menge 
mit dem Rückwärtsgang abzusetzen, stieß Ro- 
dolfo etwas unsanft mit dem Auspuff gegen den 
nächsten Bordstein. Nach dem Gesetz von Ur- 
sache und Wirkung verbog sich also der Aus- 
puff. Seine Reparatur benötigte nur drei Stun- 
den, doch war die Montage demgemäß auch 
etwas schnell und das heiße Rohr kam alsbald 
einer Gummimanschette am Differential zu 
nahe. Ich bemerkte diesen Tatbestand leider erst, 
als bereits das Ol des Differentials sich entfernt 
hatte. Kommentar überflüssig. 

Auch an der Tüchtigkeit eines jungen Guate- 
malteken, der in Deutschland den Meistertitel 
errungen hatte, wage ich zu zweifeln. Nachdem 
er sich zwei Tage lang mit den Experten der 
Nachbartalleres ergebnislos über die Einstellung 
meiner Kupplung beraten hatte, schleppte er 
dicke Folianten heran. Es gelang ihm immerhin 
nach fünf Tagen, das Problem der Kupplungs- 
montage zu lösen. Ja, Geduld muß man lernen! 
Es wird auch jeder Servicejunge zuerst die Hand 
für das Trinkgeld ausstrecken. Nebenbei auch 
Polizisten und Zollbeamte werden ganz laut und 
offiziell eine „cerveza“ — Biergeld — verlangen! 

Daß der Alkohol, von den Indios udn auch 
den Spanier-Abkömmlingen in jeder Form und 
Menge mit Freuden getrunken, unsere Fahrt 
beeinträchtigen könnte, hätte ich nun nicht 
vorausgeahnt. Es ist mir nicht einmal begegnet, 
daß ein Beamter oder Geschäftsmann ruhig am 


“ Schreibtisch seinen Rausch ausschlief, und „Lei- 


chen“ auf der Straße sind schon gar keine Selten- 
heit. Auch die Polizisten werden sich nicht durch 
solche Verkehrshindernisse aus der indianischen 
Ruhe bringen lassen. Peinlich wird es, wenn 
man auf einer schmalen, gewundenen Bergstraße 
— wie dies im Mayaländchen Guatemala meist 
der Fall ist — eine Gestalt in bekannten Zick- 
zacklinien auf den Kühler zuschwanken sieht. 
Kommt diese Gestalt nämlich dem Wagen etwas 
zu nahe und verletzt sich dabei — was meist 
die Folge ist —, dann kann den Fahrer kein 
Präsident und keine Versicherung vor der Peni- 
tenziaria, dem Gefängnis retten. Es tröstet auch 
nicht, daß man in dieser Anstalt Besuche emp- 
fangen und sich selbst verpflegen darf. Einmal 
mußte ich mich 300 Meter im Rückwärtsgang 
vor einem auf mich zueilenden Berauschten 
retten. Im übrigen wird auch von den einheimi- 
schen Behörden gutgeheißen, im Falle eines sol- 
chen Unfalls sofort das Weite zu suchen. Denn 
auch ein Polizist kann vor einem kleinen Blut- 
bad nicht mehr retten. E. Wiese 
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Bis zur letzen Minute waren sich weder Fer- 
rarı noch Maserati klar darüber, ob sie ihre Wa- 
gen zum ersten Rennen der Saison nach Argen- 
tinien schicken könnten. Aber inzwischen be- 
finden sich die Fahrzeuge der beiden Firmen 
schon auf dem Wege nach Südamerika. Die Ita- 
liener hoffen, die Situation dort bereits soweit 
stabilisiert zu finden, daß das erste große Duell 
zwischen Fangio und Moss auf italienischen Wa- 
gen stattfinden kann. Ferrari hat seit September 
eine Menge gearbeitet und schickte sechs Renn- 
und drei Sportwagen nach Buenos Aires. Drei 
dieser Rennwagen sind überarbeitete Lancia, die 
sich allein schon rein äußerlich verändert haben, 
denn sie sind länger geworden. Bei zweien han- 
delt es sich um eine Ferrari-Lancia-Kombination, 
bei der Ferrari-Squalo-Chassis mit Lancia- 
Motoren ausgerüstet wurden. Das Squalofahr- 
werk hat sich nur wenig verändert, die Karos- 
serie erscheint im alten Ferraristil. Der sechste 
Wagen schließlich ist ein 100/oiger Ferrari, der 
sich kaum von den früheren Modellen unter- 
scheidet. 

Intensive Versuche haben weitere Entwick- 
lungsmöglichkeiten beim Lancia-Aggregat er- 
geben. Durch Veränderungen an Vergasern, 
Ventilzeiten, Auspuff und der Kraftstoffzusam- 
mensetzung wurde eine Leistungssteigerung auf 
nicht weniger als 280 PS erreicht, das ergibt 30 
PS mehr, als der Motor vorher leistete. 

Die Sportwagen sind ein 3,5 Liter-Vierzylin- 
der und zwei vollständig neue 5 Liter. Der 5 
Liter, mit Scagliatti-Karosserie, ist ein schöner 
Wagen geworden, niedrig und kompakt für 
einen Motor dieser Größenordnung. Das Trieb- 
werk stellt eine neue Version des bekannten 12- 
Zylinders dar, der Le Mans und Mexiko 1954 
gewann. Er hat jetzt Doppelzündung und er- 
hält sein Kraftstoffgemisch über Weber-Doppel- 
vergaser. Seine Leistung soll bei 360 PS liegen. 
Die Versuchsfahrer, die den Wagen ausprobier- 


Offensichtlich glücklich ist Frankreichs hervorragender Rennfahrer Jean Behra, der sich 
nach seinem schweren Sturz in Dundrod in London ein neues Ohr verpassen ließ, und 
hier mit dem 3 L. Maserati in Modena gerade bewiesen hat, daß er noch mitreden kann. 


Dieser neue 5 Liter Ferrari, mit einer strömungstechnisch noch besser durchgebildeten Karosserie von Scagliatti, 
dürfte 1956 der stärkste in Erscheinung tretende Rennsportwagen sein. Mit seinem verbesserten Zwölfzylinder-Motor, 
dem man eine Leistung von über 360 PS nachsagt, soll er eine unerhörte Beschleunigung haben und über 300 km/st 


Spitzengeschwindigkeit erreichen. 


ten, sagten, daß sie nie zuvor ein Fahrzeug mit 
ähnlicher Beschleunigung gefahren seien. 
Maserati hat fünf Grand Prix- und drei 
Sportwagen nach Argentinien entsandt. Zwei der 
Sportwagen sind 3 Liter, der dritte ist ein neuer 
1,5 Liter. Die Grand Prix-Wagen sind gegenüber 
den im September in Monza eingesetzten tech- 
nisch nur wenig verändert, jedoch handelt es sich 
um völlig neu gebaute Wagen. Das Chassis ist 
leichter geworden, und zwar — wie man sagt — 
ungefähr um 35 kg. Durch Überarbeitungen am 
Zylinderkopf und den Vergasern dürfte jetzt 
eine Leistung von 275 PS verfügbar sein. Der 
3 Liter-Sport hat eine stromlinienförmig besser 
durchgearbeitete Karosserie erhalten und ist 
leichter geworden. Er gibt jetzt ebenfalls 275 
PS ab. Der 1500er-Vierzylinder-Sport wurde 
mit einer neuen Karosserie versehen, mit der 
der Wagen viel niedriger aussieht. Er wiegt jetzt 


[AUTO ers, | Heft 2/1956 


etwa 575 kg. Die De Dion-Hinterachse wurde 
versuchsweise durch eine andere ersetzt. Der 
Motor leistet rund 140 PS. 

Ein neues, sehr interessantes Fahrzeug ent- 
stand bei Osca. Es ist ein 750er, speziell von 
dem berühmten Ernesto Maserati entwickelt, 
um den Franzosen die Führung in dieser Klasse 
streitig zu machen. Der 750 ccm-Osca ist ein 
Vierzylindecr mit Doppelnockenwellen und 
dürfte in seiner Art ein Juwel darstellen. Bei 
den ersten Testversuchen zeigte er eine Lei- 
stung von 65 bis 70 PS an. Das Chassis ist eine 
Rohrrahmenkonstruktion. Die Spitzengeschwin- 
digkeit dieses neuen Osca, von dem zwei erst- 
mals bei der Mille Miglia starten werden, soll 
190 km/st betragen. 

Da Osca hauptsächlich kleine Wagen baut, 
ist man überrascht, dort ein Kurtis Kraft-Chas- 
sis mit Ferrari-Motor vorzufinden, das Ferrari 


Ernesto Maseratis interessanteste Neukonstruktion: ein 750 ccm Osca-$Sportwagen, 
dessen erstmals hier im Bild gezeigtes Triebwerk ein Vierzylinder mit Weber-Doppel- 
vergasern ist, der an die 70 PS abgibt. 


Fotos (4): Cahier 


selbst zu Osca geschickt hat, um einen Indiana- 
poliswagen daraus zu entwickeln. (Das über- 
doch ein 3 Liter-Acht- 
zylinder Maserati mit Wilbur Shaw am Steuer 
1939 und 1940 Indianapolis gewonnen. Red.). 
des Kurtis-Kraft ist 
Sechszylinder 4,4 Liter mit einer Leistung von 
nicht weniger als 400 PS. Der einst für Ascari 
vorgesehene Wagen soll von Farina beim dies- 
jährigen 500-Meilenrennen gefahren werden. 

in Italien auf dem Gebiet de: 
Automobilsportes sehr viel gearbeitet wird, 
entwickeln sich die Dinge in Frankreich — abge- 
sehen von Bugatti — sehr langsam. Gordini 
geht nicht nach Argentinien. Die einzige posi- 
tive Nachricht über seine sonst düstere Zukunft 
ist, daß er ein zweites Exemplar des Achtzylin- 
der-Grand Prix-Wagens herstellen wird. 

Eine Woche vor meinem Besuch in Modena 
führte Jean Behra erstmals nach seinem schwe- 
ren Tourist Trophy-Unfall Versuchsfahrten im 
Autodromo von Modena durch. Er steuerte den 
3 Liter-Maserati und kam auf eine Rundenzeit, 
über die er glücklich war. Die Versuche haben 
ergeben, daß Behra noch genau so schnell ist wie 
vor seinem Unfall und beruhigt der Saison ent- 


nicht, hat 


rascht uns 


Ferrari-Motor 


Der 


Während 


gegensehen kann. 


Bernard Cahier 


Das erste Australian Mobilgas Economy 
Run, eine Wirtschaftlichkeitsprüfung über 
1625 km, verlief unter denkbar schwierigen 
Verhältnissen. Abgesehen von der teil- 
weise sehr schlechten Fahrtroute von Mel- 
bourne bis Sydney, plagte ein riesiger 
Heuschreckenschwarm lalnshnen, unter 
denen sich mehrere deutsche Fabrikate, 
wie Porsche, Goliath, VW und Mercedes- 
Benz, befanden. Verschiedene Fahrzeuge 
kamen mit von Heuschrecken völlig ver- 
klebter Windschutzscheibe am Ziel der 
ersten Etappe an. Am schwersten hatte es 
die Besatzung eines Porsche-Speedsters, 
die ohne Verdeck fuhr und den vollen 
Insektensegen abbekam, so daß der Bei- 
fahrer die Heuschrecken wieder aus dem 
Wagen schaufeln mußte. Aber auch einem 
Goliath G.P. 700E erging es nicht viel 
besser. Schon am ersten Fon schleuderte 
ein vor ihm fahrender Lastwagen einen 
Stein hoch, der seine Windschutzscheibe 
zertrümmerte. Mr. Wright und Mr. Oliver, 
die Fahrer des Goliath, mußten deshalb 
den Heuschreckenschwarm ohne Wind- 
schutzscheibe durchfahren. Dafür hatten 
sie aber dann den Trost, die Gesamt- 
wertung und ihre Klasse zu gewinnen. Ihr 
Goliath-Zweitakt-Einspritzer kam auf einen 
Durchschnittsverbrauch von 5,3 Liter für 
100 km. Zweiter wurde ein Humber Hawk 
und Dritter ein Peugeot 403. Die teil- 
nehmenden Fahrzeuge hatten eine Zu- 
ladung mitzuführen, die dem Gewicht von 
vier Personen entsprach. 


* 


Beim Grand Prix von Neuseeland, der 
auf der Ardmore-Rundstrecke bei Aukland 
als erster Großer Preis des Jahres ver- 
anstaltet wurde, siegte Stirling Moss auf 
einem Formel 1-Maserati vor seinen 
Landsleuten Tony Gaze und Peter White- 
head, beide auf Ferrari. Moss gewann das 
über eine Distanz von rund 340 km füh- 


ein 


stone ausgerüstet. 


Runde um hunde 


rende formelfreie Rennen in 2 Std. 32 Min. 
19 Sek. Von einer undichten Kraftstoff- 
leitung herrührende Dämpfe machten ihm 
im letzten Drittel des Rennens schwer zu 
schaffen. Seine Hauptgegner waren Fer- 
rari, von 1939 stammende 3 Liter-Acht- 
zylinder Maserati, ein 3 Liter Alfa Romeo 
aus der Vorkriegszeit, ein 2,5 Liter Aston- 
Martin-Monoposto, ein Formel 1 Con- 
naught und ein aus einem Jaguar D ent- 
wickelter Einsitzer, ferner aus Chevrolet 
und Ford zusammengebaute Rennwagen 
privater Konstruktion. Moss, der von Neu- 
seeland aus nach Argentinien fliegt, holte 
sich dann auch noch mit 114,7 km/st Durch- 
schnitt den Sieg im internationalen Handi- 
cap-Sportwagenrennen von Aukland, und 
zwar auf einem Porsche Spyder, mit dem 
er sich in diesem Jahr wieder an ver- 
schiedenen Rennen beteiligen will. Zweiter 
wurde hier Peter Whitehead auf einem 
3,5 Liter Cooper-Jaguar. 


* 


Nach neuesten argentinischen Meldun- 
gen wird der Grand Prix von Argentinien 
noch auf dem alten Kurs des Autodroms 
gefahren. Für Maserati starten Moss, 
Behra, Menditeguy, voraussichtlich Gon- 
zälez und als fünfter eventuell der Brasi- 
lianer Chico Landi. Für Ferrari fahren, 
wie wir bereits gemeldet haben, außer 
Fangio, Castellotti und Musso, sehr wahr- 
scheinlich noch Gendebien und Collins. 
Auch das 1000-km-Rennen für Sportwagen 


„Richtig, Leute, das hier ist die Marschverpflegung!” 
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zylinder Verwendung, der über 


PS leisten soll. Der nach den Er 


wird auf derselben Strecke wie im Vor- 
jahre durchgeführt werden. Hier wurde 
bekanntlich eine lange Gerade der Auto- 
bahn La Paz mit einem Wendekreis als 
Verbindungsstück für Hin- und Rückfahrt 
verwendet. Den Abschluß der argentini- 
schen Saison bildet dann ein Rennen in 
dem wunderschön gelegenen Kurort Men- 
doza. Am 1000-km-Rennen nimmt wieder 
der vorjährige Klassensieger Jaroslav 
Juhan aus Guatemala. teil, der auch in 
diesem Jahr einen Porsche Spyder fahren 
wird. 

Die FIA hat die neuen Porsche-Typen 
356 A 1600 ccm und 1600 ccm Super als 
Gran Turismo-Fahrzeuge anerkannt. Seit 
dem 8. Januar können diese Wagen bei 
sportlichen Veranstaltungen in der Gran 
Turismo-Konkurrenz eingesetzt werden. 
Inzwischen sind auch von dem Typ Carrera 
so viele Wagen geliefert worden, daß 
Porsche seine Aufnahme in die Gran 
Turismo-Kategorie bei der nächsten FIA- 
Versammlung, die im Anschluß an die 
Rallye Monte Carlo stattfindet, beantragen 
will. Damit dürfte dann auch dieser 
Wagen rechtzeitig zum S$aisonbeginn in 
der Gran Turismo-Klasse starten können. 


* 


Die vom italienischen Transportministe- 
rium gebildete Kommission Ariosto, der 
die Überprüfung des italienischen Auto- 
mobilrennsportes und seiner Veranstaltun- 
gen besonders bei Rennen obliegt, die auf 
offener Straße veranstaltet werden, hat 
noch keine endgültige Entscheidung ge- 
troffen. Vorläufig genehmigt wurden je- 
doch die Mille Kielia, die Targa Florio 
und die Fernfahrt Mailond-Taranto für 


Motorräder. Neuerdings vermerkte die 
Kommission ausdrücklich, daß diese Ge- 
nehmigung nur ausnahmsweise erteilt 


werde. Inzwischen hat auch in Reims ein 
Delegierter der französischen Regierung 
den dortigen Grand Prix-Kurs abgenom- 
men, und damit die Veranstaltung des 
Großen Preises von Frankreich für 1956 
ermöglicht. An der Rundstrecke von 
Reims-Gueux wurden verschiedene Um- 
bauten durchgeführt, u. a. ist die Anfahrt 
zu den Boxen um mehr als das Doppelte 
vergrößert worden, und die Zuschauer- 
plätze wurden in der Umgebung der 
Boxen mit Betonschutzmavern versehen. 
Die Veranstalter des Großen Preises der 
Schweiz, die es bekanntlich immer be- 
sonders schwer haben, beantragten in der 
Zwischenzeit bei den kantonalen Behör- 


are 11.44 Yıanerr 


Im Auftrage von Ferrari baut Osca diesen Spezialrennwagen, den Forina beim diesjährigen Indianapolis-Rennen 
steuern soll. Dieses Fahrzeug hat ein Chassis, das von der kalifornischen Firma Kurtis-Kraft stammt, die z. B. auch 
das Fahrwerk von Vukovichs a a herstellte. Als Ant iebeeg great findet der neue 4,4 Liter-Ferrari-Sechs- 

ahrungen mit Ascaris 1952er Indianapolis-Ferrari 
entwickelte Wagen hat ein Zweiganggetriebe und ist hier schon mit den einseitig profilierten Spezialreifen von Fire- 


den ebenfalls die Genehmigung ihres 
Grand Prix für Motorräder und Wagen, 
der wieder auf der Bremgartenstrecke von 
Bern in Szene gehen soll. 

+ 


Der endgültige Ausbau der Solitude- 
Rennstrecke bei Stuttgart ist jetzt ge- 
sichert. Die notwendige Summe, in Höhe 
von 950 000 DM, um das letzte noch nicht 
auf acht Meter Breite ausgebaute Teil- 


stück fertigzustellen, wurde nun auf- 
ebracht. Und zwar zahlt der Staat 
00000 DM und die Stadt Stuttgart 


150000 DM. Ferner erhält ein Teil der 
Mahdentalstrecke, die als Zubringer zur 
Autobahn dient, einen stärkeren und frost- 
sicheren Unterbau. Die dafür notwendigen 
400 000 DM kommen vom Bund. Die ent- 
sprechenden Bauarbeiten sollen bis zum 
Großen Preis von Deutschland für Motor- 
räder beendet sein. Dadurch wird dann 
der gesamte Solitude-Kurs auf den Ge- 
raden acht und in den Kurven zwölf Meter 
breit sein, und somit die für ein Wagen- 
rennen notwendigen Vorbedingungen er- 
füllen. Wir hoffen, daß dann der für die 
Solitude zuständige Automobilclub die 
Initiative ergreift und eine repräsentative 
sowie sportlich wertvolle Wagenveranstal- 
tung aufzieht. Rein zuschavermäßig ge- 
sehen, hätten gerade am Stadtrand von 
Stuttgart ein über 500 km führender Grand 
Prix für Formel-Rennwagen und eine groß- 
angelegte Sport- und Tourenwagenveron- 
staltung gute Chancen, : 
* 


Die neuerbaute, ovalförmige Hochge- 
schwindigkeitspiste des Autodroms von Mon- 
za wird möglicherweise noch in diesem Jahr 
Schauplatz eines sehr interessanten Rennens 
werden. Und zwar sollen die Europäer hier 
auf die zehn Erstplacierten des diesjährigen 
Indianapolisrennens treffen. Bekanntlich 
erlaubt das Monza-Oval noch höhere Durch- 
schnittsgeschwindigkeiten als die mit vier 
Kurven ausgestattete Asphalt- und Back- 
steinbahn von Indianapolis. Vom tech- 
nischen Gesichtspunkt aus gesehen müß- 
ten sich die Amerikaner etwas umstellen, 
wenn sie in Monza starten wollen, da die 
Indianapoliswagen, was Fahrgestell und 
Reifen betrifft, auf die Besonderheiten 
der fast flachen vier Linkskurven der In- 
dianapolis-Speedway eingestellt sind, die 
zwei Steilkurven von Monza jedoch andere 
technische und fahrerische Voraussetzun- 
gen bedingen. Bekanntlich ist es auch für 
die Europäer nicht sehr einfach, schon 
auf Anhieb den technischen Anforderungen 
der Indianapolisbahn gerecht zu werden. 
Ich erinnere hier nur an die Schwierig- 
keiten, die Ascari 1952 zu überwinden 
hatte, bevor er auf eine anständige Zeit 
kam, um die Qualifications zu überstehen. 


Der Venezuelaner ‘dos Santos gewann 
auf einem Ferrari das Rennen Barran- 
quilla-Cartagena in Kolumbien mit einem 
Durchschnitt von 164,8 km/st. Zweiter 


wurde mit einer Minute Abstand der 
Kolumbier Camacho auf Mercedes - Benz 
300 SL... Am 11. Januar wurde in Kap- 
stadt die bekannte Algier-Kapstadt-Rallye 
gestartet, die in diesem Jahr in umgekehr- 
ter Richtung abrollt. Die Teilnehmer, die 
von Kapstadt aus über Johannesburg — 
Livingstone — Albertville — Stanleyville — 
Kano — Arah nach Algier fahren, müssen 
dort am 26. Februar eintreffen. Sie haben 
mehr als 13500 km zurückzulegen und 
müssen dabei einen Durchschnitt einhalten, 
der sich zwischen 45 und 65 km/st bewegt. 
Unter den Startern befindet sich auch ein 
VW, der von einer schweizerischen Mann- 
schaft gemeldet wurde. Ansonsten starten 
Ford, Chevrolet, Fiat, De Soto, Austin A 30, 
Willys und ein Land Rover... Eine Grand 
Prix-Rundstrecke mit sehr modernen An- 
lagen soll bei EI Pinar in der Nähe von 
Montevideo (Uruguay) gebaut werden ... 
Auf der neuen Monza-Bahn will Piero 
Taruffi mit seinem Doppelrumpffahrzeug 
Rekorde der Klasse E (bis 2000 ccm) an- 
greifen. Als Antriebsaggregat will er einen 
Maserati-Motor verwenden . ... Sportliche 
Wettbewerbe in Form von sogenannten 
Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeitsprüfun- 
gen beabsichtigt der ADAC in diesem 
Jahr für drei- und vierrädrige Fahrzeuge 
mit Motoren bis zu 500 ccm zu organi- 
sieren. Es ist hierbei in erster Linie daran 
gedacht, den Besitzern der neuentstandenen 
„Mobile“ die Möglichkeit sportlicher Be- 
tätigung zu geben, und die einzelnen 
Modelle einer Leistungsprüfung zu unter- 
ziehen . . . Die Sportdirektion von Fer- 
rari hat an Stelle von Ugolini Ingenieur 
Sculatti übernommen .. . Der größtenteils 
aus Aggregatsteilen des Alfa Romeo 1900 
entstandene neue Alfa Romeo-Sportwagen 
„Sportiva“ soll erstmals bei der Mille 
Miglia in Erscheinung treten. Bereits am 
8. Mai 1955 beteiligte sich ein Prototyp 
des „Sportiva” beim Bergrennen Verni- 
cino-Rocca di Papa, und konnte mit dem 
Alfa Romeo-Chefeinfahrer Consalvo Sanesi 
am Stever Zweiter werden. Der Sieger 
Casella auf Mercedes-Benz 300 SL erreichte 
für die 12,95 km lange Strecke 7 Min. 
32 Sek., während Sanesi auf 7:34 kam... 
Der bekannte spanische Autosportsmann 
und Flieger Marquis de Portago hat sich 
von den Bahamas aus nach Cortina d’Am- 
pezzo begeben, um dort den Zweier- und 
Viererbob der spanischen Nationalmann- 
schaft zu steuern ... . DKW-Maschinen er- 
rangen 1955 bei Geländesportveranstaltun- 
gen insgesamt 704 Gold-, 325 Silber- und 
214 Bronzemedaillen. Außerdem gehörten 
3 DKW zur Sechstagemannschaft, die die 
Internationale Trophäe erkämpfte, ferner 
erhielt DKW den Goldenen Mannschafts- 
preis für Fabrikbewerber der 30. Inter- 
nationalen Sechstagefahrt. Auf der DKW- 
Erfolgsliste sind außerdem noch 21 Mann- 
schaftspreise in Gold, 10 in Silber und 12 
in Bronze sowie 45 Klasse- und Gesamt- 
sieger verzeichnet ... . Auf einer NSU- 
Sportmax mit Seitenwagen fuhren die 
Schweizer Camathias und Bula 16 neue 
internationale Klassenrekorde für Seiten- 
wagenmaschinen Der Amerikaner 
Howard Fox kam auf einer Piste bei Beth- 
lehem (USA) mit einem 10 ccm-Modell- 
rennwagen auf eine Geschwindigkeit von 
246 km/st. Dies war die höchste im Jahre 
1955 von einem Modellrennwagen erreichte 
Geschwindigkeit und dürfte einen neuen 
Weltrekord darstellen... . Wie uns unser 
England-Korrespondent Gordon 
mitteilt, 
Jaguar-Chef Mr. Lyons den Titel eines Sir. 


Wilkins 


* 


Wesentlich vergrößert hat die Jaguar 
Cars Ltd. ihre Verkaufs- und Kundendienst- 
organisation in den USA. Eine neue Ge- 
sellschaft wurde dort unter der Bezeich- 
nung „Jaguar of New York Distributors 
Inc.” gegründet, an der der bekannte 


verlieh die englische Königin. 


amerikanische Automobilsportsmann Briggs 
Cunningham nicht nur maßgeblich beteiligt 
ist, sondern auch den Posten eines Präsi- 
denten übernommen hat. Das Geschäfts- 
jahr der Gesellschaft beginnt mit dem 
1. Januar 1956. Zu diesem Zeitpunkt wurde 
in Manhattan an der 57th East Street ein 
großer Jaguar-Ausstellungsraum eröffnet. 
Bei dem in Long Island gelegenen Momo 
Service, bei dem Cunningham ebenfalls 
Teilhaber ist, richtet Jaguar Cars North 
American Cor. — die Jaguar Kundendienst- 
und Ersatzteilorganisation — ein Ersatzteil- 
lager im Wert von über I Million Dollar 
ein. Die vor sieben Jahren eingerichtete 
amerikanische Schule für Jaguar-Mechani- 
ker kommt ebenfalls nach Long Island und 
wird weiter vergrößert. Mit Unterstützung 
dieser neuen Einrichtungen soll der Auf- 
bau eines sich über ganz Amerika hin- 
ziehenden Netzes von Jaguar-Kunden- 
dienststellen abgeschlossen werden. Ohne 
Zweifel dürfte für Jaguar der Erfolg mit 
einer derartangesehenen Persönlichkeit, wie 
Briggs Cunningham als Präsident, nicht aus- 
bleiben. Jaguar hat in der Nachkriegszeit 
für 60 Millionen Dollar Automobile und Er- 
satzteile nach den USA exportiert. Übri- 
gens teilt Jaguar jetzt offiziell mit, daß 
Moss nicht zusammen mit Hawthorn der 


N 


der, wie wir schon gemeldet haben, in 
Zukunft eine Monteurgruppe leiten wird, 
die sporttreibende Mercedes-Benz-Kunden 
betreut, trägt sich vielmehr mit der Ab- 
sicht, auch 1956 noch an ‘einigen Rennen 
teilzunehmen. Wir wir erfahren haben, 
gibt ihn die Daimler-Benz AG. durchaus 
für einige Rennen auf Fahrzeugen fremder 
Marken frei, wenn er dies wünscht. Kling, 
der uns gegenüber bestätigte, daß er noch 
nicht abtreten werde, äußerte sich nicht 
näher über seine rennsportlichen Pläne. 


* 


Tony Parravano wird, was seinen Renn- 
stall betrifft, technisch mit der Firma Bosch 
zusammenarbeiten, vor allem auf dem 
Zündungssektor. Auch Ferrari hat sich sehr 
für eine Zusammenarbeit mit Bosch inter- 
essiert, jedoch sollen seine finanziellen 
Forderungen nicht unerheblich gewesen 
sein, falls er für seine Rennfahrzeuge 
Boschausrüstung verwendet hätte. 


* 


Die Österreicher Dr. Jentsch und Wolfram 
Hannig starteten im Mai 1953 mit einer 750 
ccm-BMW-Beiwagenmaschine des früheren 


„Ich glaube, er ist der einzige Gärtner, der Gefahrenzulage bekommt!” 


Jaguar-Sportwagenmannschaft angehören 
wird. Da Hawthorn bereits als Fahrer 
Nr. 1 verpflichtet wurde, war es nicht mehr 
möglich, Moss unter denselben Bedingun- 
gen zu engagieren. Moss hat nun bei 
Aston Martin die Position eines Team- 
leaders übernommen. Er wird für diese 
Firma mehrere Sportwagenrennen bestrei- 


ten. Mit ihm zur Mannschaft gehören 
ferner Collins, Salvadori, Brooks und 
Parnell. An Stelle von Moss hat nun 


Jaguar mit Ivor Bueb einen Vertrag für 
die Sportwagenmannschaft abgeschlossen. 
Bueb, der bekanntlich zusammen mit 
Hawthorn die 24 Stunden von Le Mans 
1955 gewann, wird voraussichtlich auch 
dieses Jahr wieder mit Hawthorn ein Team 
bilden. Die Jaguar Cars Lid. beabsich- 
tigt, an folgenden Rennen teilzunehmen: 
12 Stunden von Reims, 24 Stunden von 
Le Mans und Tourist Trophy in Dundrod. 


* 


Die Meldungen, nach denen sich Karl 
Kling vom Sport zurückzuziehen gedenke, 
entsprechen nicht den Tatsachen. Kling, 
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deutschen Afrikakorps zu einer Weltreise. 
Im Januar des Jahres 1956 kehrten die 
beiden Globetrotter wohlbehalten nach 
Europa zurück. Sie hatten inzwischen 
31 Länder bereist, und rund 120 000 Kilo- 
meter dabei zurückgelegt. Ich erinnere 
mich noch gut, als ich Dr. Jentsch und 
seinen Freund Hannig anläßlich der Car- 
rera Panamericana Mexico 1954 in Mexico 
City traf. Damals starteten diese Motorrad- 
enthusiasten gerade nach Südamerika. 


* 


Der italienische Student Cesare Perdisa, 
der bekanntlich im vergangenen Jahr bei 
der Mille Miglia und in verschiedenen 
Formel-Rennen auf Maserati einen sehr 
guten Eindruck hinterließ, wurde inzwi- 
schen von der Officine Alfieri Maserati für 
die Rennmannschaft verpflichtet. Perdisa 
zog sich nach Ascaris Tod auf Wunsch sei- 
ner Eltern vom Sport zurück, für Maserati 
soll er allerdings auf Grund ‚von persön- 
lichen Differenzen nicht mehr an den Start 
gegangen sein. Perdisa ist neben dem Eng- 
länder Moss und dem Franzosen Behra 


der einzige Italiener des Maserati-Teams 
... Bei der über 2541 km führenden Tour 
du Portugal, die mit acht Sonderprüfungen 
ausgestattet war, wurde ein ccm 
Goliath mit Benzineinspritzung Klassen- 
sieger . . . Mit dem neuen 2 Liter-Vier- 
zylinder Maserati-Sportwagen führte Jean 
Behra Versuchsfahrten im Autodromo von 
Modena durch ... . Der Grand Prix von 
Pau, der jeweils an Ostern auf einer Rund- 
strecke in dem bekannten südfranzösischen 
Kurort Pau stattfand, wird 1956 nicht durch- 
geführt werden, da die Rennstrecke nicht 
mehr den von der französischen Regierung 
geforderten Sicherheitsbestimmungen ent- 
spricht. Die Veranstalter wollen jedoch 
rund 70 Millionen ffrs. aufwenden, um die 
Strecke entsprechend umzubauen, damit 
das Rennen 1957 wieder veranstaltet wer- 
den kann ... . Da die Weiterentwicklung 
von Serienreifen die technischen Kräfte des 
Werkes zu stark beansprucht, wird die 
Firma Dunlop ihre Beteiligung am Motor- 
sport vorübergehend einstellen, will jedoch 
dem Sport auch weiterhin Interesse ent- 
gegenbringen . . . Der bekannte franzö- 
sische Automobiljournalist Charles Faroux 
wurde 83 Jahre alt. Er beging seinen Ge- 
burtstag im Amerikanischen Hospital von 
Paris, wo er sich als Folge seiner vor zwei 
Jahren bei einem Autounfall erlittenen 
Verletzungen einer Operation unterziehen 
mußte. Wir gratulieren ihm ebenso herz- 
lich, wie Rudolf Caracciola, der am 
30. Janvar seinen 55. Geburtstag feiern 
kann. 
E 


Als erster Wertungslauf für die Deutsche 
Tourenwagenmeisterschaft fand im Huns- 
rück die Winterprüfung des AvD. statt, bei 
der eine 500 km lange Anfahrt mit be- 
liebig gewählter Streckenführung und vier 
Sonderprüfungen zu absolvieren waren. 
Die Sonderprüfungen bestanden aus einem 
Rundstreckenwettbewerb, einer Beschleuni- 
gungs- und einer Bremsprüfung sowie 
einem Slalom lance, die sämtlich auf 
einer abgesperrten Strecke des Flugplatzes 
Pferdsfeld bei Bad Kreuznach abzuleisten 
waren. Es gab folgende Resultate: Serien- 
tourenwagen: bis 750 ccm: 1. Huber/Sil- 
cher auf Lloyd; bis 1000 ccm: 1. von Küch- 
ler/von Küchler auf DKW; bis 1300 ccm: 
1. Levy/Kokott auf VW; bis 1600 ccm: 
1. Räker auf Borgward; bis 2000 ccm: 
1. Felder/Eifer auf Alfa Romeo; über 
2000 ccm: 1. Haar/Besier auf Mercedes- 
Benz 220a. In der Klasse der Dieselfahr- 
zeuge siegten Gelderer/Röbich auf Mer- 
cedes-Benz 180 D. Bei den Gran Turismo- 
und Spezial-Tourenwagen konnten sich 
placieren: bis 1300 ccm: 1. Blendi/Ken- 
schitzki auf Porsche; bis 2000 ccm: 1. 
Sauerwein/Heinemann auf Porsche. Bei den 
Seriensportwagen wurde das Paar Woods/ 
Ludeke auf Austin-Healey Sieger, während 
Helga Thouret und Christa Zürcher auf 
Fiat 1100 die Damenwertung gewannen. 


* 


Bei ihrer nächsten Sitzung, die am 
24. Januar in Monte Carlo stattfindet, 
wird die FIA u. a. über die im Augenblick 
gültige Formel 1 beraten, die zwei wei- 
tere Jahre in Kraft bleiben soll. Entspre- 
chende Anträge sollen von Italien, Eng- 
land und Frankreich eingebracht werden, 
die verständlicherweise an einer Änderung 
der bestehenden Verhältnisse kein großes 
Interesse haben. Die Rennwagen von Ma- 
serati und Ferrari haben zur Zeit lei- 
stungsmäßig ohne Zweifel einen Vor- 
sprung gegenüber den Engländern, die 
noch einige Zeit brauchen, bis ihre BRM, 
Connaught und Vanwall, voll konkurrenz- 
fähig sind. Nicht anders verhält es sich 
mit dem Bugatti, der auch erst im Laufe 
dieser Saison einen entsprechenden Ent- 
wicklungsstand erreicht haben dürfte. 


GUMO 
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Autobahnbau in Frankreich 


Schaffung gebührenpflichtiger Autobahnen durch 
Privatgesellschaften — Gegen die auf Paris zuge- 
schnittene Zentralisierung 


Der Bau von Autobahnen tritt auch in Frankreich mehr und mehr ins 
Stadium der Verwirklichung, nachdem im November das französische 
Arbeitsministerium einen Erlaß zur Gründung eines „Autobahnausschus- 
ses“ veröffentlicht hat. Diesem Ausschuß gehören Vertreter der Verwal- 
tung, der großen Berufsorganisationen, der Wirtschaftszweige und der 
Finanzkreise an. Aber schon haben die Handelskammern von Straßburg, 
Colmar, Mühlhausen und Metz Anträge gestellt, daß die „Ostregion“ 
beim Bau der Autobahnen nicht ins Hintertreffen gerät. 


Der Grund, weshalb sich besonders Ostfrankreich so interessiert am 
Autobahnbau zeigt, ist die gegenwärtig im Bau befindliche deutsche Auto- 
bahnstrecke Karlsruhe—Basel. Man befürchtet ein Abgehen des inter- 
nationalen Nord-Südverkehrs vom Elsaß und dessen Verlagerung auf die 
deutsche Rheintal-Verkehrslinie. 


Frankreich, das Land, dessen Straßennetz sonst bekanntlich hervor- 
ragend ausgebaut ist, besitzt erstaunlicherweise nur 70 km Autobahnen 
(westliche Ausfallstraße von Paris mit 31 km, nördliche Ausfallstraße von 
Marseille mit 17,8 km, südliche Ausfallstraße von Lille mit 18,5 km, Tun- 
nel der Croix-Rousse bei Lyon mit 1,7 km). Zur Zeit sind im Bau eine 
südliche Ausfallstraße von Paris mit 60 km Länge, die Verlängerung der 
Südbahn von Lille mit weiteren 18,5 km und die Rhone-Ausfahrt von 
Lyon mit 3 km. — Resignierend stellten französische Zeitungen fest, daß, 
falls es im bisherigen Tempo mit dem ersten und zweiten Fünfjahresplan 
so weiterginge, Frankreich im Jahre 1960 zwar 150 km Autobahnen hätte, 
die aber noch keine zwei großen Verkehrszentren miteinander verbinden 
würden! 


Man vergleicht die europäischen Nachbarländer: Die Bundesrepublik 
mit 2125 km ausgebauter Bahnen und weiterer zum Ausbau vorgesehener 
2175 km; Italien mit 482 ausgebauter und 1837 geplanter Autobahnen; 
Belgien mit 108 im Betrieb befindlicher Bahnen und der etwa gleichen 
Länge zum Bau vorgesehener Linien. Holland, so schreiben die franzö- 
sischen Zeitungen, besitzt eines der modernsten Straßennetze Europas und 
hat, genau wie Österreich und Schweden, Autobahnen gebaut. Selbst das 
traditionsgetreue Großbritannien plant den Bau einer Autobahn zwischen 
London und dem Yorkshire. Auf keinen Fall darf Frankreich, der vierte 
Autoproduzent der Welt, mit dem Bau von Autobahnen im Hintertreffen 


bleiben. 


Die Handelskammern der elsässischen und Mosel-Departements haben 
nun den Antrag auf Bau einer Autobahn gestellt, die von Luxemburg 
über Metz nach Süden über die Zaberner Steige führt. In Metz wäre der 
Anschluß an die geplante Bahn Paris—Saarbrücken gegeben. Über Metz 
käme diese Bahn nach Straßburg, wo nach den elsässischen Plänen die 
Querverbindung zur deutschen Autobahn Frankfurt—Karlsruhe—Basel 
zu schaffen wäre. Die französische (elsässische) Autobahn ginge weiter 
nach Mühlhausen, wo sie sich gabelt: Einmal in Richtung Basel, zum an- 
deren in Richtung Belfort ‘und weiter nach Westfrankreich (Endpunkt 
La Rochelle an der Atlantikküste mit Abzweigungen nach Bordeaux— 
Hendaye an der spanischen Grenze) und nach Süden (mit Endpunkt Mar- 
seille). 

Das sind die französischen Pläne, die zur Zeit von den verschieden- 
sten Kreisen sehr stark propagiert werden. Es werden sogar schon die 
Möglichkeiten des Ausbaues erörtert: Es wäre nicht einmal notwendig, 
sofort eine Autobahn mit doppelter Fahrbahn zu bauen, sondern, wie es 
zum Beispiel in Amerika geschieht und auch in. der Bundesrepublik aus- 
probiert wurde, zuerst mit einfacher Fahrbahn, die zwar in beiden Rich- 
tungen benützbar, aber schon ohne Kreuzungen und ohne Durchfahrt von 
Ortschaften wäre. Später käme allmählich, je nach Bedürfnis, die zweite 
Fahrbahn parallel zur ersten hinzu. 

Auch hinsichtlich der Finanzierung hat man schon Überlegungen ge- 
troffen. So schreiben zum Beispiel die „Les Dernieres Nouvelles d’Alsace“: 
Die Aussicht auf Einnahmen sollte es erlauben, Gesellschaften zu gründen, 
die Anleihen aufnehmen würden. Das offizielle Bauprogramm von 1700 
km wird vom Staat mit einem Kostenanschlag von 200 Milliarden Francs 
(etwas über 2 Milliarden DM) berechnet. Wenn man mit dem jetzigen 
Rhythmus der verfügbaren Kredite rechnet, so würde es etwa 40 Jahre 
dauern, bis diese Tranche erbaut ist. In Belgien wurde jedoch eine An- 
leihe zum Bau von Autobahnen von 2,5 Milliarden belgischer Francs in 
einem einzigen Tag gedeckt. Somit ist der Beweis erbracht, daß sich viele 
Wirtschaftszweige für ein solches Werk interessieren und es auch finan- 
zieren würden. 

Wie man sieht, verfolgt Frankreich tatsächlich mit Nachdruck den 
Autobahnbau. Nachdem ein Gesetz, das im April des Jahres durch Kam- 
mer und Senat ging, den Bau von gebührenpflichtigen Autobahnen in 
Frankreich gestattet, dürfte die Zeit nicht mehr allzu fern sein, in der 
vom Stadium der Planung zur Ausführung übergegangen wird. 


Paulpeter Oldenburg 


Neue Bücher 


s 
| Ersatzteil- 
Das Auto-Jahr in neuem Gewand 
Auto-Jahr. Edita A.-G., Lausanne, Erscheint in Deutsch, Französish und Englisch. | Stützpunkte 


Auslieferung in Deutschland durch Vereinigte Motor-Verlage G.m.b.H., Stuttgart, 
Paulinenstraße 44. 254 Seiten in festem Einband DM 24.— 


Mit Büchern geht es mir ähnlih wie mit Hotels: Wenn wirklicher Komfort 
und aufmerksame Bedienung geboten werden, dann schaut man nicht mehr auf sis ee 
die einzelne Mark, sondern gibt gerne etwas mehr aus. Mit dem nun zum FÜR MAICO-CHAMPION UND FÜR 
dritten Male vorliegenden „Auto-Jahr“, das aus der Schweiz zu uns kommt, ver- 


hält es sich so wie mit den repräsentativen Hotels der Schweizer Kurorte: Nicht ö FRüH ERE CHAMPI ON-M ODE LLE 


gerade billig, aber — man wird gut bedient und bekommt reichliche, von Fach- 
leuten zubereitete Kost vorgesetzt. 5. 

Vom Äußeren zuerst: Im Gegensatz zu den vorjährigen Ausgaben hat das Auto- Essen M. Labrenz, Gemarkenstraße 95 
Jahr 1956 einen steifen Einband bekommen, es ist also jetzt ein richtiges Buch > . Pr 
geworden. Nach wie vor bestechen die großformatigen, oftmals farbigen Fotos Frankfurt „Frafag Inh. Stein, Am Heiligentor 


und Zeichnungen, und nicht nur die italienischen Spezialkarosserien, für die der 
Herausgeber die gleiche Schwäche wie ich zu haben scheint, sondern auch die 


2 Hamburg 11 Motor-Siek, Kl. Reichenstraße 9-11 


amerikanischen Modelle der kommenden Saison werden gebührend ins rechte Licht . 
der Farbfotografie gesetzt. Unter den Rennfotos findet man ebenfalls bestehend Hannover Ernst Hoske & Co.,An der Strangriede ] 
schöne und technisch interessante Bilder, auch der vielseitige Herausgeber, Herr Köln Oskar Haas, Neusserstraße 97/99 
Guichard, zeichnet für einige verantwortlich. 5% a E 

Die Gliederung — erst Darstellung der neuen Modelle aus allen Ländern, dann : München Fritz Happ, Augustenstraße 25 
Übersicht über die Rennsaison — wurde beibehalten, vor beides wurden diesmal is . 
jedoch einige kleinere Aufsätze und Bilder gestellt, die das moderne Verkehrs- München Otto Plenk, Kurfürstenstraße 24 
problem, speziell in der Großstadt, betreffen, und das erscheint mir sehr Nürnberg Peter Ambrunn, Peterstraße 36 
lobenswert. 


Stuttgart Erich Hestler, Kronenstraße 4 


Was den Sportteil angeht, so möchte ich einen Satz aus der Einleitung zitieren: 
„Obwohl das verflossene Jahr für den Autosport tragische Ereignisse mit sich 
brachte, haben wir uns entschlossen, den internationalen Veranstaltungen 130 Seiten En S2 
zu widmen — wir wollten damit eindeutig beweisen, daß wir nie an der MAICO-WERKE PFÄAFFINGEN-TÜBINGEN 
Bedeutung des Rennsports für die technische, kommerzielle und kulturelle Ent- 
wicklung des Automobils gezweifelt haben...“ 

Ein Satz, der unterstrichen gehört. Trotzdem muß ich gerade im Sportteil TEE EEE VDE TEE IST 
einiges kritisieren — etwa in der Weise, daß ich solche Details der „Bedienung“ 
auch nur in einem Luxus-Hotel kritisieren möchte. In schroffstem Gegensatz zu 
diesem klugen Satz des Herausgebers in seiner Einleitung steht auf Seite 118 
ein Aufsatz von einem mir unbekannten Autor, der betitelt ist „Betrachtungen 
über die Psychologie der Autorennen“. Es fehlt mir hier der Raum, diesen Auf- 
satz im Detail zu zerpflücken, ich möchte dem Leser empfehlen, die betreffenden 
Seiten einfach zuzukleben, damit dieser bittere Tropfen in dem sonst so lieb- 
lichen Getränk, das da serviert wird, nicht zur Geltung komme. 


Es ist törichtes Zeug, im Courths-Mahler-Stil wiedergegeben und mit pseudo- 
wissenschaftlich-makabrem Brimborium umrahmt. j 

Es sind im Sportteil — da es sich ja nicht ausschließlih um ein Sportjahrbuch 
handelt — jeweils nur die Läufe um die Weltmeisterschaft der Formel I, um die 
Europa-Meistershaft der Tourenwagen und um die Sportwagenweltmeisterschaft 
der Konstrukteure behandelt worden — der Schwerpunkt liegt dabei auf der Bild- 
darstellung, die Texte geben einen knappen, fachmännish formulierten Umriß 
dazu. Ausgezeichnet die beiden Sonderbeiträge von Jenkinson über seine Bei- 
fahrerrolle bei Moss in der Mille Miglia und von meinem Freund Paul Frere über 
das Thema „Als Rennfahrer bei den 24 Stunden von Le Mans“, 


Weniger befriedigend ist die Tabelle über die jeweiligen Spitzenpositionen 
an den einzelnen Kontrollstellen der Mille Miglia; diese gerade für den Kenner 
sehr aufschlußreichen, ja spannend zu lesenden Zeiten erweisen sich bei näherer 
Prüfung als zumeist falsch. Leider sind dem Herausgeber auch bei der Betextung 
von einigen Filmaufnahmen des Mans-Unglüks (Aufnahmen, die ich hier zum 
ersten Male sehe!) Mißverständnisse unterlaufen, die den unbefangenen Leser 


QUALITÄT 


verwirren werden. 


zu erseizen 


Fürs nächste Mal im Namen der deutschen Leser noh ein Wunsch: Am Schluß un 
der Schweizer Ausgabe des Buches befindet sich eine Art Anhang über die Schwei- itirky 
zerische Meisterschaft, die uns relativ wenig interessiert — aber uns hätte ein 2 Ma) MN ist durch ni ht 
Anhang über die deutschen Meisterschaftsläufe in der deutschen Ausgabe natürlih ” nl N It S 
sehr eingenommen! Richard v. Frankenberg _ A 
in ( 
I 
INN N 


Mit Auto und Ski in die Alpen 


Herausgegeben vom ADAC in München. 


Dieses auf fast 200 Seiten mit vielen Fotos, Skizzen und Karten versehene Buch 
bringt eine Auslese der schönsten Skigebiete Deutschlands, der Schweiz, Oster- 
teichs, Italiens und Frankreichs. Letzteres kommt zwar ein bißchen knapp weg, 
aber das, was hier geboten wird ’(Umrechnungstabelle, Hotelverzeichnis mit Preis- 
angaben, Entfernungsangaben im Text, Einzeichnung der Skipisten, Nennung der 
Dokumentenabgabestellen an der Grenze, im Winter gesperrte Straßen, Bergbahnen, 
Skilifte, Sesselbahnen, Abfahrtsmöglichkeiten usw.), ist mit viel Liebe und Sac- 
kenntnis zusammengetragen worden. Auch der, der die Skiberge der Alpen: zu 
kennen meint, findet hier Hinweise auf neue Möglichkeiten. Eigentlich bleibt nur 
noch der Wunsch offen, auch auf den beigegebenen Karten km-Angaben zu finden. 

Der Preis von 3.— DM ist mehr als angemessen. Nachteil: um das Werk zu be- .„. DARAUF EINEN 
kommen, muß man Mitglied des ADAC sein — denn im Buchhandel gibt es das 
nicht. Leider! us ® 


Bei Magenboschwerden 


wie Übersäuerung, Magendruck, Ma- 
genkrämpfen, nervösem Magen, Sod- 
brennen hilft Nervogastrol zuverlässig. 
Es beeinflußt nicht nur die Begleiterschei- 
nungen, sondern auch die Ursachen 
der Krankheit günstig. 


T NERVOGASTROL 


NurinApotheken! DM 1.95 (60 Tabl.)- DM3.45 (120 Tabl.) 
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Steuer, Recht, Versicherung 


Versicherung für Auslandsreisen 


Für Deutsche, die mit dem Kraftwagen nach Belgien, Frankreich, Italien, den 
Niederlanden, Portugal, Jugoslawien oder Spanien einreisen, ist es wichtig zu 
wissen, daß in diesen Ländern für einheimische Kraftfahrzeuge kein Haftpflichtver- 
sicherungszwang besteht. Die einreisenden Kraftfahrer laufen daher Gefahr, daß 
ihnen Schäden an ihren Fahrzeugen, die durch einheimische Kraftfahrzeuge ver- 
ursacht werden, wegen Fehlens einer Haftpflichtversicherung und Zahlungsunfähig- 
keit der betreffenden Kraftfahrzeughalter oder -lenker nicht ersetzt werden. Um 
für solhe Fälle die Deckung der im Ausland oft beträchtlichen Reparaturkosten 
sicherzustellen, ist daher vor der Einreise in die genannten Länder der Abschluß 
einer — evtl. zeitweiligen — Vollkaskoversicherung ohne Selbstbehalt ratsam. Auch 
empfiehlt sich hier das Eingehen einer Rechtsschutzversicherung (ARAG oder DAS), 
da durch sie die im Ausland meist besonders hohen Kosten eines Rechtsstreites 
zur Erlangung des eigenen Schadenersatzes gedeckt werden. 

Bei Verkehrsunfällen in Italien haben sich in letzter Zeit insofern gewisse recht- 
liche Schwierigkeiten ergeben, als die dortigen Behörden in Anwendung des $ 170 
des Codice di Procedura Penale in Verkehrsstrafsachen sehr oft ein Strafverfahren 
in Gang bringen, ohne daß der deutsche Beschuldigte davon Kenntnis erhält. Durch 
den genannten Paragraphen besteht die Möglichkeit, einen Gerichtsstand am Ort 
des Unfalles durch Zustellung der Ladung an einen vom Gericht bestellten Advo- 
katen herbeizuführen. Dieser benachrichtigt oft mangels Interesses oder ausreichen- 
der Adresse den deutschen Angeklagten nicht von dem Verfahren, so daß der 
deutsche Verkehrsteilnehmer, wenn er nicht selbst am für den Unfallort zustän- 
digen Gerichtsort nachforscht, überhaupt nicht erfährt, daß ein Strafverfahren gegen 
ihn eingeleitet ist. 

Deutschen Kraftfahrern, die in Italien in einen Verkehrsunfall verwickelt werden, 
ist daher im eigenen Interesse anzuraten, vor der Weiterfahrt an dem für den 
Unfall zuständigen Gericht einen Advokaten damit zu beauftragen, nachzuforschen, 
ob ein Verkehrsstrafverfahren unter Anwendung des $ 170 gegen sie eingeleitet 
ist. Diesem Advokaten müßte im vorhinein der Auftrag erteilt werden, eine Ver- 
tagung eines etwa anberaumten Termins zu beantragen, damit ein persönliches 
Erscheinen möglich wird. Für den Fall, daß der betreffende deutsche Kraftfahrer 
nicht persönlich zu dem Termin erscheinen kann, sollte der Anwalt außerdem be- 
auftragt werden, vorsorglich gegen ein ergehendes Strafurteil Berufung einzulegen. 
Nur durh sölche Maßnahmen kann gegenwärtig sichergestellt werden, daß die 
Rechte der deutschen Beteiligten gewahrt werden und daß insbesondere nicht etwa 
durch ein ungünstiges Strafurteil ein nachteiliges Präjudiz für die späteren Schaden- 
ersatzansprüche geschaffen wird. In jedem Falle muß der in einen Verkehrsunfall 
verwickelte deutsche Kraftfahrer umgehend telefonisch oder telegrafish das auf 
der Grünen Versicherungskarte vermerkte italienische Büro verständigen. 

Wie der Verband der Haftpflicht-, Unfall- und Kraftverkehrsversicherer e. V. 
(HUK-Verband) mitteilt, sind die italienischen Kraftverkehrsversicherer wegen der 
Unhaltbarkeit der erwähnten Auslegung des $ 170 CdPP bei ihrer Regierung und 
den sonstigen Behörden vorstellig geworden. 


Sogar Entschädigungen aus 
Unfallversicherung soll man versteuern! 


Mit der Frage, wie Prämien für Insassen-Unfallversicherungen steuerlich zu 
behandeln sind, befaßt sich ein Erlaß des Hessischen Finanzministeriums vom 
29. 11. 1955 — S 2176. Es handelt sich um die steuerliche Behandlung solcher 
Prämien, die ein Unternehmen für seine eigenen Kraftwagen und diejenigen 
seiner Mitarbeiter, die die Fahrzeuge fast ausschließlich für geschäftliche Zwecke 
benutzen, aufwendet. Die Versicherungen sollen dem Schutz der gelegentlich in 
den Kraftwagen mitfahrenden Personen dienen. Dabei kann es sich sowohl um 
Arbeitnehmer als auh um Geschäftsfreunde handeln, die als Mitfahrer die Fahr- 
zeuge zur Erfüllung beruflicher Aufgaben benutzen. Unter den Versicherungsschutz 
fallen auch die Fahrer der Wagen, sofern es sich nicht um angestellte Berufs- 
kraftfahrer handelt. Nach den Ausführungen‘ des genannten Erlasses ist, da es 
sich bei den Versicherten nicht nur um Arbeitnehmer, sondern auch um Betriebs- 
fremde handelt und der Kreis der versicherten Personen ständig wechselt, eine 
steuerliche Erfassung der Prämienleistungen als Aufwendungen des Arbeitgebers 
für die Zukunftssicherung der Arbeitnehmer nicht möglih. Es sind daher. die 
anläßlich eines Unfalls gezahlten Entschädigungen grundsätzlih von dem _ je- 
weiligen Empfänger zu versteuern. Es bestehen keine Bedenken, einen gewissen 
Betrag der Entschädigung als Schadensersatzleistung und Schmerzensgeld steuerfrei 
zu lassen, Der hieraus entfallende Anteil der Entschädigungssumme muß gegebenen- 
falls gesihätzt werden. Dr. Hoeres 


Motorradfahrer muß sich umschauen 


Das Oberlandesgeriht Hamm hat sich in einem Urteil (2 Ss 232/55) mit der 
Frage befaßt, wie sich ein Motorradfahrer vor dem Linksabbiegen zur Straßenmitte 
einzuordnen hat. Es stellte dabei strenge Anforderungen an die Pflicht des Links- 
abbiegens, sich davon zu überzeugen, daß er das Einordnen ohne Behinderung 
und Gefährdung des nachfolgenden Verkehrs durchführen könne. Während bei 
einem Kraftwagen dafür ein Blick in den Rückspiegel genügen könne, sei dies 
bei einem Kleinkraftrad, das keinen Rückspiegel zu führen brauct, nicht zweck- 
mäßig. Die Erfahrung zeige nämlich, daß wegen der starken Erschütterung und 
Ablenkung im Tahrbetrieb eine zuverlässige Beobachtung des nachfolgenden Ver- 
kehrs mit Hilfe des Rückspiegels bei Kleinkrafträdern nicht gewährleistet sei. 
„Ein Einordnen ist daher erst dann zulässig, nachdem sich der Benutzer des Klein- 
kraftrades durch Umwenden des Kopfes ‚davon überzeugt hat, daß ein Hinüber- 
fahren zur Straßenmitte niemanden behindert oder gefährdet.“ Falls der Motorrad- 
fahrer befürchte, daß er beim Umsehen aus der Fahrbahn geraten und das Gleic- 
gewicht verlieren könnte, so müsse er anhalten, um die Verkehrslage hinter 
sich genau erfassen zu können. Dr. G. 


Bauschmutz auf den Straßen 


Stark verunreinigte Straßen sind nicht nur ein unschöner Anblick, sie können 
auch eine ernsthafte Gefährdung des Verkehrs darstellen. Wer eine verkehrsgefähr- 
dende Verschmutzung einer Straße herbeiführt, macht ‚sich strafbar. So hat das 
Oberlandesgeriht Hamm nun in einem Urteil (2 Ss 1773/54) entschieden und den 
Inhaber eines Tiefbaugeschäftes wegen fahrlässiger Körperverletzung verurteilt. 

Bei den Ausschachtungsarbeiten auf einem Baugrundstück hatte der Tiefbauunter- 
nehmer seine Lastwagen mit dem ausgehobenen Grund so voll beladen lassen, 
daß beim Abtransport ständig Lehmklumpen auf die Straße rollten. Auch zwischen 
den Zwillingsrädern der Fahrzeuge blieb Lehm hängen, der sich zuerst auf der 
Straße löste und dort eine schmierige Schicht bildete. Ein Motorroller rutschte auf 
dieser Lehmshicht mit seinem Fahrzeug aus und verletzte sich bei dem anschlie- 
Benden Sturz. 

Das Gericht stellt in seinem Urteil fest, daß es nach der Straßenverkehrsordung 
nicht nur verboten ist, „Gegenstände, durch’die der Verkehr gefährdet oder seine 
Sicherheit beeinträchtigt wird“, auf der Straße liegenzulassen, sondern daß man 
sich schon strafbar macht, wenn man diese Gegenstände überhaupt auf die Straße 
bringt. Der angeklagte Tiefbauunternehmer habe daher die Körperverletzung des 
gestürzten Motorrollerfahrers dadurch schuldhaft verursacht, daß er nicht für eine 
ordnungsgemäße Beladung der Lastwagen und eine ausreichende Reinigung der 
Räder vor dem Befahren der öffentlichen Straße gesorgt 'habe. Die Aufstellung von 
Warntafeln „Vorsicht Rutschgefahr!“ entlastet den Angeklagten nicht. Dr. G. 


Gemeinden müssen die Fahrbahn streuen 


Eine wichtige Grundsatzentscheidung des Landgerihts Aachen zur Frage der 
Streupfliht der Gemeinden bei Straßenglätte verdient allgemeine Beachtung. 
Während bisher die Rechtsprechung davon ausging, daß eine allgemeine Streu- 
pfliht der Gemeinden für die Fahrbahn einer Straße nicht bestehe, hat das 
Landgericht Aachen. bewußt mit dieser Rechtsprechung gebrochen und eine Ge- 
meinde zum Schadenersatz für einen Verkehrsunfall verurteilt, weil sie bei 
Straßenglätte nicht genügend gestreut hatte. Die entscheidenden Sätze dieses 
Grundsatzurteils (5 S 141/54) haben folgenden Wortlaut: „Die Streupflicht folgt 
aus der weitergehenden Verpflichtung der Gemeinde, für eine ausreichende Sicher! 
heit auf den von ihr unterhaltenen öffentlichen Straßen innerhalb des Stadtgebiets 
zu sorgen. Die im Schrifttum heute noch in Anlehnung an die Rechtsprechung 
des Reichsgerichts vertretene Auffassung, eine Verpflichtung, die Fahrbahn zu 
bestreuen, bestehe nur ausnahmsweise, wird den derzeitigen Straßenverkehrs- 
verhältnissen nicht mehr gerecht. Seit dem Entstehen dieser Rechtsprechung hat 
sich der Straßenverkehr ständig weiter entwickelt. Er ist insbesondere wesent- 
lich schneller und umfangreicher geworden. Daraus hat sich eine Fülle neuer 
Gefahrenquellen ergeben, so daß sich die Gemeinden der Verpflichtung, die aus 
der jeweiligen Straßenbeschaffenheit erwachsenden zusätzlichen Gefahren mit allen 
zur Verfügung stehenden Mitteln zu beseitigen oder wenigstens gering zu halten, 
nicht mehr verschließen können. Dazu gehört auch die Pflicht, bei Straßenglätte 
innerhalb der geschlossenen Ortschaft die Fahrbahn mit abstumpfenden Mitteln 
wirksam zu bestreuen.“ 

Welch strenge Anforderungen das Landgeriht Aachen an diese Streupflicht 
der Gemeinden stellt, geht daraus hervor, daß es die Gemeinde zum Schaden- 
ersatz verurteilt hat, obwohl diese innerhalb von 6'/»z Stunden eine glatte Straßen- 
stelle bereits zweimal gestreut hatte. Trotzdem ereignete sich der Unfall, weil 
an dieser stark befahrenen Stelle schon drei Stunden später kein Streugut mehr 
auf der Fahrbahn zu finden war. Das Landgericht Aachen entschied, unter diesen 
Umständen sei die Gemeinde verpflichtet, die für den gesamten Verkehr besonders 
gefährlichen Straßen so häufig zu kontrollieren, daß die Notwendigkeit erneuten 
Streuens rechtzeitig erkannt und die erforderlichen Maßnahmen sofort durchgeführt 
werden könnten. Dr. G. 


Fortsetzung von Seite 25 


Leben wir auf einer Insel? 


Jener Haupteinwand gegen die bestehenden Bestimmungen, daß die 
allgemeine Verkehrssicherheit zu rigorosen Beschränkungen der Maße und 
Gewichte bei Lastwagen zwinge und daß, wie der Bundesverkehrsminister 
immer wieder versicherte, von den vorhandenen rund 250000 Kilo- 
metern deutscher Straßen nur rund 15 300 einer Belastung durch schwere 
Lastzüge gewachsen sind, richtet sich letztlich ebenso gegen die für den 
deutschen Straßenbau verantwortlichen Regierungsstellen, wie die Be- 
hauptung, daß die Herabsetzung der Maße und Gewichte der allgemeinen 
Verkehrssicherheit diene. Denn nicht die Größe, Maße und Gewichte der 
einzelnen Lastwagen bestimmen den Lastverkehr auf der Straße, sondern 
das (zudem anwachsende) Transportvolumen. Das ist die einzige Größe, 
von der man auszugehen hat. Beschränkt man Größe und Tragfähigkeit 
der einzelnen Fahrzeuge, dann müssen logischerweise mehr Lastwagen 
fahren, um das gleiche Volumen zu bewältigen. Auch dieser simplen Logik 
hat sich der Verkehrsausschuß des Bundestages in seiner Mehrheit mit 
großem Erfolg verschlossen. 

Der Kampf ist damit noch nicht zu Ende. Die Beschlüsse des Verkehrs- 
ausschusses des Bundestages sind nur Empfehlungen, in diesem Falle 
Empfehlungen an die Regierung. Sollte die Regierung die Empfehlungen 
verwerfen und weiterhin auf ihren eigenen Entschlüssen bestehen, die ja 
noch viel, viel weitergehende Beschränkungen der Maße und Gewichte bei 
Lastkraftwagen enthielten, oder sollte der Bundesrat seine Zustimmung 
verweigern, dann wird der Bundestag sich erneut mit dem gesamten 
Fragenkomplex zu befassen haben. 

Vielleicht — ist es auch nur eine vage Hoffnung, so ist es immerhin 
doch noch eine Hoffnung — sitzen im Bundestag mehr Abgeordnete, die 
zu Hause einen Atlas aufschlagen und erkennen mögen, daß die Bundes- 
republik keine Insel ist. 

Und daß die Aufgaben des Transportes auf der Straße, die letztlich 
der gesamten deutschen Wirtschaft dienen, keine Angelegenheit des parteı- 
politischen Kuhhandels sind. Carl Otto Windecker 


Ä 
: 


Wissen Sie, 
wann das 100. Mal kommt? 


Es war eigentlich nur ein kleiner Schnitt ge- 
wesen, wie er fast täglich passiert und den 
wir kaum beachten. 99 mal mag es gut 
gehen und das 100. Mal ? 


Auf jede kleine Verletzung gehört eben 

| „Hansaplast‘! Es wirkt hochbakterizid, 
d. h. die gefährlichen Bakterien werden 
vernichtet, so daß einer schmerzhaften Ent- 
zündung vorgebeugt wird. „Hansaplast” 
erhalten Sie in Apotheken, Drogerien und 
Sanitätsgeschäften. 


Hansaplast 


DREVO I3— 


Die dauernd plastische, 
luf- und wasserdichte 


N eiersd / 
PFLASTER 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen $ie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


REITZENSTEINSTR. 5 


UMBAU-Reduziersatz für VW 


\ 


passend für jeden VW-Motor - Verkleine- 
rung auf 700 ccm - 18 PS - Jahressteuer 
dann nur noch 100,80, Haftpflicht120,- DM! 
Jetzt auch mit 800 ccm - 20 PS 


Keine Veränderung der Motorenteile. Sogar 
Beibehaltung der Originaldichtungen. Ver- 


Auch so 
kann eine 
Kleinwagen- 
frage 

gelöst 
werden 


brauch bei 60 km/Std.: 5 bis 51/, I. Ge- 
schwindigkeit: über 90 km/Std. 


Preis des Umbausatzes: 
DM 345,00 + 7% Teuerungszuschlag 


HEPU-Fahrzeug- und -Motorenbau 


Heinz Pollmann Uffeln - Viotho/Weser 


„Algermanyn“- Kunststoff- 


Schläuche, Biesen, Keder, Profile, Abdeck- und 
Isolier-Bänder, Lackschlauch, Fahrzeug-Leitungen 


Cellon für Windschutz-Scheiben 
Astralon Winker - Schluß-Lichter 


Dichtungen 


Sonderheiten von 


WREDE & STREHLAU 


Fabrik elektrotechn. Isolier- und Kunst - Stoffe 
Hannover-Linden, Davenstedter Str. 151, Postf. 86 
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Wellblechhallen 
Fahrrad- u. Motor- 
rodstöänder 
Stohltore 


Betonplatten- 
o u t ® n 


Gebr. Achenbach GmbH. 
[Weidenau- Sieg. Posttach 188 | 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BE BEZUGSQUELIEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


i AUSTIN ie 

Austin-Healey, Roadster 55, 135 PS, weiß, 8500 km 
gel., zu verk. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf- 
Straße 49, Ruf 1 07 06. 3169/1293 


Austin 8 Motor, generalüberholt, eingefahren, mit An- 
lasser, Lichtmaschine u. Kühler, zu verkaufen. Behme, 
{20b) Bettmar Nr. 12 üb. Braunschweig. 3181/1294 


328er, 80 PS, Motor u. Getriebe, neuw., kompl. einbau- 
fert., z. verk. Zeller, Hannover, Stolzestr. 30. 3151/1292 


BMW 501/8, Dez. 55 zugel., grau/grün, erst 1400 km 


gel., zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Friedrich- 
Ebert-Straße 5—7, Ruf 10 7.06 


3126/1290 


4-Zylinder Borgward-Motor, 
33 PS, 1384 ccm Hubraum, 


komplett mit Getriebe, 
fast neu geschliffen, 4000 


km, billigst zu verkaufen. Hermann Buhndorf, Bleckede 
(Elbe), 


Altwendischthun 15 3149/1291 


Fiat 500 C mit Radio, Bereifung neuwertig, 59 000 km, 
Preis DM 2000.—, zu verkaufen. Anfragen unter 5076 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3154/1292 


Ford-Thunderbird 55, Hardtop: Coupe, 


grün, 22000 km 


gel., zu verk. Auto-Becer, Düsseldorf, Graf-Adolf- 


Straße 49, Ruf 107 06. 3170/1293 
Ford V 8, Modell 1953, 3,9 Ltr., mit Radio und Heizung, 
in sehr gutem Zustand, zu verkaufen. Angebote an 
J. Baginski, Bad Soden-Taunus, Altkönigstr. 4. 3155/1292 


 JAGUAR 


Jaguar XK 120 Cabriolet oder Roadster, gebraucht, zu 
kaufen gesucht. Angebote unter 5066 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 3137/1290 
Unfallbeschädigter Jaguar XK 120 zu günstigen Be- 
dingungen abzugeben. Anfr. unter 5068 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3139/1291 


Jaguar X K 120, Sportcoupe, grün, Ia Zustand, Spezial 


Tuning, Doppelauspuff, Rennreifen, versch. Zubehör, 

aus 1. Hand, verzollt, DM 9000.—. Finanz. möglich. 

Jaguar-Gen.-Vertr. Heidelberg, Mittermaierstraße 21, 

Tel. 2 17 59. 3118/1289 
LANCIA 


Automobile, Frankfurt/M., 
3156/1292 


Lancia Gen.-Vertr. E. Uebel, 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 


VW- OÖ P E L/Kapitän /Rekord/Olympia und viele andere 


Reparatur-Anleitungen 


des Lehr- u. Nachschlagewerks ‚Querschnitt durch die Autotechnik‘‘ vom A. Bucheli- 
Verlag, Zug (Schweiz). Zu. beziehen durch P. Wieland, Verlags-Vertretung, 
Ettlingen/Baden, Drachenrebenweg 16. Ca: 75 Seiten, Großformat (21x 30 cm) 
mit vielen Bildern, Zeichnungen, Maß- und Einstelltabellen. Kunstdruck DM 7.80. 

Diese Reparatur-Anleitungen sind ein sehr eingehender Leitfaden, wie er dem Werk- 
stattmann, vor allem aber dem ‚‚Bastler‘‘ im weitesten Sinne, äußerst, nützlich ist. 

Machen auch Sie einmal den Versuch mit einem dieser Hefte. Es wird Ihnen stets 
ein unentbehrlicher Mitarbeiter sein. 


MERCEDES 


Mercedes 300 SL, Bauj. 54, silbergrau, 34 000 km gel., 


in bestem Zustand, zu verk. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Graf-Adolf-Str. 49, Ruf 1 07 06. 3171/1293 
Mercedes 300 S-Cabrio 55, perlgrau, 14000 km gel., 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf- 
Straße 49, Ruf 107 06. 3172/1293 
Mercedes 300 S-Roadster 55, hellgrau, 18 000 km gel., 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf- 
Straße 49, Ruf 107 06. 3173/1293 


Mercedes 300 S-Coupe& 54, schwarz, grüne Lederpolste- 
rung, 43000 km gel., zu verk. Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Graf-Adolf-Str. 49, Ruf 1 07 06. 3174/1293 


170 S Mercedes Spezial-Cabriolet, 2/4sitzig, Bauj. 1950, 
in sehr gutem Zustand, für DM 4800.— abzugeben, 
evtl. Zahlungserleichterung. Anfragen unter 5077 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3157/1292 


Mercedes 190 SL, 5000 km ‘gel., zu verk. Auto-Becker, 


Düsseldorf, Friedr.-Ebert-Str. 5—7, Ruf 10 7 06. 3129/1290 
f 
MG 
Midget-Sportwagen (s. Heft 24) preiswert zu verkau- 
fen. Zeller, Hannover, Stolzestr. 30. 3152/1292 


MG, gebrauchter Sportzweisitzer, älteres Modell, zu 
kaufen gesucht. Angebote unter 5072 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3143/1291 


. PACKARD 


Packard 400, Coupe 55, zweifarbig grau, 3500 km gel., 
Graf-Adolf- 
3175/1293 


zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, 


Straße 49, Ruf 10706. 


= PEUGEOT 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


REPARATUR 
AN- und VERKAUF 
ERSATZTEILE 


PORSCHE 

Porsche 1,3 1, Bauj. 53, 58000 km gel., 
met., mit Radio, Zubehör, 80% bereift, in bestem 
Zustand, für DM 7400.— abzugeben. Angebote unter 


5084 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3179/1294 


Porsche-Spyder 55 (Rennsport), weiß, 3500 km gel., 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf- 


Straße 49, Ruf 10706. 3176/1294 


genbrille 


bannerblau- 


mit dem nessen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERSTELLER: 


G.EICHENWALD- NEUSS/RH. 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO vers 


Hersteller: Geschw. Sippel, München 
Müllerstraße 33, Telephon 216 35 


Porsche 1,5 Speedster 55, weiß, 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Straße 49, Ruf 1 07 06. 

Porsche 1,5 Super, Modell 55, elfenbein, 25000 km 
gelaufen, zu verk. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf- 
Adolf-Str. 49, Ruf 1 07 06. 3178/1294 


Porsche-Coup&, 1,1 oder 1,3 Ltr., gegen bar zu kaufen 
gesucht. Angebote unter 5078 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3158/1292 
1,1 oder 1,3 Ltr. Porsche-Coupe gegen bar billig zu 
kaufen gesucht. Angebote unter 5082 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3159/1292 
Porsche, 1,3 1, Super-Coupe, ab 1954, gesucht; VW 54 
muß in Zahlung ‚(genommen werden. Angebote unter 
5060 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042 3114/1289 


SPORTWAGEN 


VW-Alu-Vollstromkarosse, Zweisitzer, Motor Porsche- 
Version,‘ V-Köpfe, 2 Vergaser, ca. 155 km/st, neuw., 
straßenfertig, ca. DM 2000.—. Angebote unter 5075 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042 3153/1292 


26 000 km gelaufen, 
Graf-Adolf- 
3177/1294 


‘ 


VERITAS 


2 Ltr. Veritas-Rennmotor, auch ohne Zylinderkopf, zu 
kaufen gesucht. Seithümer, Düsseldorf, Konkordia- 
straße 99 3160/1292 


vw 


VW-Cabrio, Modell 54, mit 1,3 Ltr. Porschemotor, zu- 


gelassen oder mit VW-Motor abzugeben. Anfragen 
unter 5079 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3161/1292 
_ WOHNWA 6 E N 
Wohnanhänger, gebraucht, gesucht. Kalich, Ettlingen 
(Baden), Karl-Friedrich-Straße 20. 3162/1292 
VERSCHIEDENE 


VW- oder DKW-Sportzweisitzer gegen bar zu kaufen 


gesucht. Angebote unter 5069 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3140/1291 
STELLENGESU E 


Fahrer überdurchschnittl. Formats, 20jähr. Praxis im 
Reise- u. Linienverkehr m. 3 Pkw, Lkw u. Omnibusse, 
solide Kfz.- u. verkehrstechn. u. kfm. Schule, 43jähr., 
verh., sucht entspr. Position. Mögl. Raum Stuttgart— 
Bodenseegebiet. Angebote unter 5085 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3180/1294 


Wo fehlt einsatzfrevdiger Kraftfahrer — Techniker, 
Kl. II u. I, VW- bis Kapitänerfahrung, auch Reise- 
chauffeur oder Dauer- bzw. Langstreckenversuche, be- 
ster Wagenpfleger, techn. u. kaufm. Ausbildung, Rep.- 
Annahme, Rechnungsstellung, Stationsabrechnung und 
-verwaltung, 34 Jahre, ledig, ehrlich, sauber, Lang- 
arbeit bevorzugt, sucht großen Wirkungskreis, egal 
wo. Zuschriften erbet. unter 5062 an „das AUTO, MO- 
TOR und SPORT“, Stuttgart. Postfach 1042. 3119/1289 


Chauffeur, 36 J., kinderlos, verh., zuverlässig, lang- 
jährige Fahrpraxis, möchte sich in Vertrauensstellung 
oder als Privatchauffeur verändern. Möglichst Dauer- 
stellung. Angebote unter 5063 an „das AUTO, MO- 
TOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 3120/1289 


STELLENANGEBO * 


Bewährter Fahrlehrer aller Klassen gesucht für moder- 
nes, gut organisiertes Mehrfahrlehrer-Unternehmen mit 
bestem Kundenkreis. Geordnete, gute Arbeitsbedingun- 
gen. Lebenslauf, Referenzen, Gehaltswünsce, evtl 
Lichtbild, erbeten an FAHRSCHULE AM RING, Nürn- 
berg, Frauentorgraben 43/45. 3136/1290 


Unlust, Müdigkeit - ade Trankün Tee 
Dagegen gibt es E 


Derweltbekannte Franklin Tee, ein bewährtes Blutreinigungsmittel, 


macht schlank und jugendlich, Tegt Leber- und Nierentätigkeit an, 
beseitigt Magen- und Darmbeschwerden, auch hartnäckige Stuhlver- 
stopfung, lindert Rheumatismus, Neuralgie und Migräne. Verlangen 


Sie ausdrücklich Fmarkim Tee in Ihrer Apotheke zu 2.15 DM. 


OPTIWA 
417 DB6M 


das unentbehr- 
liche und vor- 
schriftsmäßige 


rückstrahlende 
Warngerät - 
in Lederlasche 
DM 20.50 


A.Kramer, Kreteld, Postfach 605 


HIEDE 


x Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 3163/1292 


Im ges. Bundesgebiet bestens eingeführt KFZ.- Zu- 
behör-Vertriebsgesellschaft übernimmt lau- 


fend interessante Neuerungen, Angebote erbeten an: 


Motor Companie Vertriebsgesellschaft m. b. H. 
Frankfurt.a.M. Adalbertstraße 31 


Verkaufe „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Jahrgang 
1949, 1950, 1951, 1952 und 1955.. Kompl. in Leinen ge- 
bunden. Hans Herrmann, Wannweil Krs. Reutlingen, 
Hegesstraße 18. 


0 Jah Fahrschul- ® 
Braxisverbürgen bect. Führlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Suche gutes, gebraucht. VW-Synchrongetriebe, 1,3 Ltr. 
Porsche-Motor, auch reparaturbedürftig. Angeb. unter 
5080 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3165/1293 


CIRCO-Thermometer 


mit Gummisauger oder Zierschraube. 

Wagenfarbe angeben! Muster DM 6.- 
Nachnahme durch Peter Fischer, 
München 23, Ungererstraße 5-A 


Außenbordmotor, neueres Modell, 2—3 PS, gesucht. 
Ang. Hennig, Braunschweig, Schloßpassage. 3166/1293 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Postf. 


Wer baut Dornier Delta- oder Isetta-ähnlichen Aufbau, 
passend für Bodengruppe VW Export? Eilzuschriften 
unter 5081 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3167/1293 


a SS nn N ie 5 SRDRERENN 
Fahrgestell für Rennsportwagen, Motor 750 ccm, mit 
Zubehörteilen zum Selbstbau, billigst abzugeben. An- 
fragen u. 5083 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3168/1293 


Die neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winker 


Durch einfaches Auswechseln der gewöhnlichen ® 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Bime wird der Winker in ein automafisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31 mm 12.50 DM 
Preis für 1Satz 38mm 6Volt 16.50 DM 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 18.50DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


olo 


3164/1293 ° 


JOSTA-KLAR mit Siliconöl 
schützt, reinigt, poliert 
die Gläser, verleiht län- 
ger Klarheit und Glanz; 
einfach und bequem 
JOSTA-KLAR mit Siliconöl 


Hersteller: 


n 13, Riesenfeldstr. 58-60 


Josta GmbH Münche 


Passionierter Sportfahrer (südd. Student) sucht An- 
schluß an privaten od. werkseitigen Motorsport (Sport- 
u. Tourenwagen auf Piste u. Langstrecke). Angebote 
unter 5054 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3099/1288 


& 


HAMBURGI 
Sprinkenhof? « Fernruf 33 2857-59 


Weber-Vergaser, 2 Stück Doppelfallstrom, Type 36 & 
DCR, je DM 160.—, abzugeben bei F. Sellmaier, Mün- 
chen 58, Schmucerweg 10. 3107/1288 


DAS AUSLAND SUCH 


Vollständige Adressenangabe durch den 
Verlag; bei Anfrage bitte ausreichendes 
Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/133. Canada. Taxameter. Korresp. englisch. 
A/134. Gibraltar. Hebezeuge für Kraftwagen, Lenk- 
radschutzhüllen. Korresp. englisch. 

A/135. Großbritannien für Süd-Afrikanische Union. 
Ersatzteile für Dieselmotoren (Einspritzdüsen, Brenn- 
stoffpumpen), Dieselpumpen-Prüfgeräte. Korrespondenz 
englisch. 

A/136. Indische Union. Kraftfahrzeugteile (Oldich- 
tungen, Pleuelstangen, Zahnräder, Kurbelwellen), 
Brennstoff-Einspritz-Vorrichtungen. Korresp. englisch. 
A/137. Portug.-Indien-Goa. Kraftfahrzeuge. Korrespon- 
denz englisch. 

A/138. Niederlande. Auto-Ersatzteile und Zubehör. 
Korrespondenz deutsch. 

A/139. Chile. Bremskabel und Stahlband. Korrespon- 
denz deutsch. 

A/140. Griechenland. Gebrauchte Diesel-Lastwagen, 
gebrauchte Dieselmotoren für Lastkraftwagen. Korre- 
spondenz englisch. 

A/il41. Marokko. Autoradios. Korrespond. spanisch. 
A/142. Singapore. Taxameter, Kraftfahrzeugersatz- 
teile. Korrespondenz englisch. 

A/143. Kenya. Kraftfahrzeug - Ersatzteile und Zu- 
behör. Korrespondenz englisch. 

A/144. Niederlande: Auto-Ersatzteile, Auto-Werkstatt- 
geräte. Korrespondenz deutsch. 


Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 


Dießstahlsichecil 


eingebaut? 
Preis DM 17.90 


HEIZMOTORE 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 
Aurora 


UND 


Sport! 


in 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich, Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Miflimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Bestellzette 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 
gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


Straße: 


0% feizre 


Au Sepicktes 


Entgegen jeder Vernunft, allen wirtschaft- 
lichen Überlegungen spottend, hat das Bundes- 
kabinett die vom Seebohm-Ministerium vorge- 
legte “Verordnung verabschiedet, derzufolge die 
neuen Kraftfahrzeug-Nummernschilder 520 mm 
lang sein werden. Mit 435 mm kam man bisher 
aus und die Amerikaner schaffen es neuerdings 
sogar mit 305 mm! Noch darf man hoffen, daß 
der Bundesrat die Regierungsverordnung ablehnt, 
aber nach Lage der Dinge ist es leider nur eine 
sehr geringe Hoffnung. Die neuen Nummern- 
schilder sind an sehr vielen Autos gar nicht ohne 
weiteres anzubringen, Die dadurch bedingten 
Änderungen und die Montage einer zweiten 
Lichtquelle werden -zig Millionen Mark kosten, 
unnötigerweise schon deshalb, weil sich die maxi- 
mal 7 Zeichen, die vorgesehen sind, leicht auf den 
Schildern bisheriger Größe unterbringen ließen, 
zumal man die Zeichen selbst nicht vergrößern 
will. Und überhaupt fällt es schwer, darüber hin- 
wegzukommen, daf man sich im Bundesverkehrs- 
ministerium schon sehr hätte anstrengen müssen, 
ein noch unpraktischeres und unrationelleres 
Kennzeichensystem zu finden als das geplante, 
obwohl mehrere andere Vorschläge bereits aus- 
gearbeitet sind, die jeder nicht völlig unbegabte 
Mensch ohne weiteres als besser und überlegen 
zu erkennen vermag. Weiter muß man sich fra- 
gen, wieso nicht wenigstens in derart rein prak- 
tischen Angelegenheiten aus den unzähligen Stu- 
dienreisen, die Ministerialbeamte und Parlamen- 
tarier auf Kosten der Allgemeinheit unternehmen, 
ein wirklicher Nutzen resultiert. England bei- 
spielsweise ist viel stärker motorisiert als die 
Bundesrepublik: Dort stehen je 3 Buchstaben und 
Ziffern auf den Autonummern. Rechnerisch er- 
gibt dies 16 Millionen Möglichkeiten; etwas über 
5 Millionen Kraftfahrzeuge sind derzeit bei uns 
zugelassen! Seebohm aber braucht allein schon 
bis zu 3 Buchstaben, um nur die 557 bundes- 
republikanischen Zulassungstellen zu kennzeich- 
nen! Daß die deutschen Kraftfahrer das Geld 
millionenweise völlig unnötig, ohne Sinn und 
ohne Nutzen zum Fenster hinauswerfen müssen, 
das kostet Dr. Seebohm nur ein kühles Lächeln. 
Hauptsache, er hat seinen Willen durchgesetzt. 
Wogegen nichts zu sagen wäre, wenn er etwas 
Gescheites gewollt hätte. 


Das steht in einem Leserbrief, den der SPIE- 
GEL abdructe: „Mit Recht fordern Sie, auch 
den Bundesbahnminister in den Bundesverteidi- 
gungsrat zu berufen; im Hinblick auf moderne 
Kriegführung müßte man ihn vielleicht noch für 


Motorisierung und Straßenbau interessieren.“ 
* 


Die MOTORISIERTE ABENDPOST (Frank- 
furt am Main) wirft die Frage auf, ob denn die 
Autobahnen noch nach veralteten Methoden ver- 
legt werden. An der Straßendecke des erst zwei 
Jahre alten, 4,5 km langen Autobahnstücks Frank- 


furt — Wandersmann zeigen sich nämlich bereits 
deutlich Schäden. Einem Abgeordneten, der die- 
sen bemerkenswerten Tatbestand zur Sprache 
brachte, antwortete Bundesverkehrsminister Dr. 
Seebohm, daß die Decke dieser Autobahnstrecke 
noch nach den früheren Grundsätzen des Auto- 
bahnbaues verlegt worden sei. Sie werde nun zu 
schwach und würde durch die hohe Zahl von 
Lastwagen übermäßig hoch beansprucht. Man 
müsse sie wieder instandserzen, das könne im 
kommenden Frühjahr nach Fertigstellung der 
zweiten Fahrbahn geschehen. Woraus man folge- 
richtig schließen muß, daß unter Dr. Seebohms 
ÄAgide heute noch Straßen gebaut werden, die den 
Erfordernissen und der Sicherheit des modernen 
Verkehrs nicht entsprechen. 


„Und Du sieh nach, wieviel ich zugenommen habe — das 
ist hier so ungeschickt eingerichtet, daß man gar nicht 
weiß, was damit los ist.” 


Mit welcher Großzügigkeit, Gleichgültigkeit 
und Unkenntnis große Nachrichtenagenturen 
ebenso wie die Redaktionen vieler Tageszeitun- 
gen und Illustrierten automobilistishe Dinge 
behandeln, zeigt der Text zu zwei in den letzten 
Wochen unzählige Male abgedruckten Fotos. Das 
eine stammte von der Deutschen Presse- Agentur 
(dpa) und zeigte das von der Firma Dannenhauer 
auf ein Dreizylinder--DKW-Fahrwerk aufgebaute 
Kunststoff-Coup£, das, obwohl als solches klar 
erkenntlich, überall als Sport-Cabriolet deklariert 
war, weil es so auf dem dpa-Bild stand. Noch 
typischer aber ist, was die Agentur Keystone auf 
die Rückseite eines Fotos vom „Gilda“ schrieb, 
jenem gar nicht betriebsfähigen Entwurf einer 
Zukunftskarosserie, die Ghia auf dem vorjähri- 
gen Turiner Salon ausstellte und jetzt dem Ford- 
Museum in Dearborn schenkte. Keystone behaup- 
tet nämlich allen Ernstes und die Herren Redak- 
teure übernehmen es unbesehen, daß man mit die- 
sem Wagen nicht nur 320 km/st schnell fahren, 
sondern auch fliegen kann. Gewiß, es lag wohl 
ein Mißverständnis vor, das bei der Übersetzung 
aus dem italienischen Orginialtext unterlief, wo 


auf eine gewisse Ähnlichkeit des Wagens mit 
einer „fliegenden Untertasse“ hingewiesen wor- 
den war. Aber sowohl die Texter bei den Agen- 
turen als auch die Zeitungsredaktionen sollten 
heutzutage von Autodingen doch soviel Ahnung 
haben, daß sie ihren Lesern nicht einen kompler- 
ten Unsinn anbieten. Nun ist es vielleicht nicht 
weiter tragisch, wenn irgendein ausgefallenes 
Automodell falsch gekennzeichnet wird, aber 
erfahrungsgemäß ist man beispielsweise bei der 
Behandlung diffiziler Probleme verkehrstech- 
nischer Art um keinen Deut vorsichtiger. Und 
das ist eben sehr gefährlich. Kein verantwor- 
tungsbewußter Zeitungsmann wagt, sofern er 
keine einschlägige Vorbildung besitzt, über 
wissenschaftliche Dinge etwas von sich zu. geben. 
In Fragen des Automobils und der Kraftfahrt 
aber hält sich heute jeder Bürostift für einen 


erstklassigen Fachmann. 
* 


Wir haben noch zwei weitere Beispiele auf 
Lager. Die Dezember-Nummer derELEGANTEN 
WELT offerierte ihren Lesern eine Isabella als 
Pullman-Limousine des Borgward-Hansa 2400, 
und die NEUE JLLUSTRIERTE (Köln) zeigt, 
wie das Rad eines BMW-Personenwagens über 
eine Zahnprothese aus Perlon fährt, ohne daß 
diese bricht. Darunter steht: „Reporter Heinz 
Fischer hielt im Bild fest, wie ein Dreitonner 
eine neue Zahnprothese überrollt . Kann 
denn weder Reporter Fischer noch der Redakteur 
in Köln einen BMW von einem Dreitonner unter- 


scheiden? 
* 


Der barsche Kasernenhofton mancher Poli- 
zisten ist in der Tat eine recht ärgerliche Er- 
scheinung. Das ruft nämlich Mißstimmung her- 
vor, denn auf Anbrüllen pflegt das Publikum 
sauer zu reagieren. Wenigstens außerhalb der 
Kasernen. Das verehrliche Publikum sollte aber 
vielleicht einmal darüber nachdenken, ob es nicht 
oft auch an ihm selbst liegt, wenn die Polizisten 
nicht mit Engelszungen reden. Die allermeisten 
sind nämlich wirklich durchaus freundlich, min- 
destens aber korrekt, sobald man ihnen das 
(eigentlich selbstverständliche, von vielen aber 
als „unbillig“* empfundene) Recht zugesteht, uns 
zu belehren und sogar zu bestrafen. Zu diesem 
Behufe sind sie nämlich von uns, den Steuer- 
zahlern, angestellt. 


> 


Eine verwickelte Rechtslage ist die Folge eines 
Autounfalls bei -Ancona in Mittelitalien. Ein 
General Mariotti war mit seinem Wagen, in dem 
auch seine Frau und sein Sohn mitfuhren, gegen 
einen Omnibus gestoßen, wobei die ganze Familie 
den Tod fand. Jetzt streiten sich die Erben dar- 
um, wer von den drei Insassen zuerst tot war. 
Wenn nämlich, wie behauptet wird, der Sohn 
erst auf der Fahrt ins Krankenhaus gestorben ist, 
die Eltern aber schon vorher, dann verändern 
sich die Erbschaftsansprüche der Verwandten ganz 
beträchtlich. Was beweist, daß es außer Seebohms 
Nummernscildern noch viele andere komische 
Dinge auf dieser merkwürdigen Welt gibt. 

Meck 
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Diebstahl-Lenkrad-Sicherung os».. 


zu 
für Opel-Wagen .. 
tg Gi Uu 
zuverlässig leichte Bedienung — o e 
denkbar leichter Einbau 677 
keine Demontage der Lenkung erforderlich. 
SOFORT Iieferbar für sämtliche Opel-Modelle 
einschließlich Kapitän und Rekord 56 
zu beziehen durch jede Opel-Werkstätte 
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DEHNBAR VERSCHLUSSLOS - FÜR 
JEDEN ARM UND JEDE UHR PASSEND 


Zuverlässigkeit. 


Gesellschaft m.b. H. 
Neuss/Rhein 
Büdericher Straße 15 
Tel.ı SA-Nr. 4456 

FS: 0829-802 

Telegr. : Solexvergaser 


ERHALTLICH IN „GOLDANKER: -WÄLZGOLD-DOUBLEE, EDEL- 
STAHL UND 14 KARAT GOLD - IN ALLEN FACHGESCHAFTEN 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Selbstverständlich sind uns heute die Leistungen, 

die der Vergaser in Hunderttausenden von Motoren 
täglich vollbringt. Der moderne, in der ganzen Welt 
bekannte Vergaser besitzt alle Eigenschaften, 
welche ein in langjähriger Entwicklungsarbeit 
geschaffenes Präzisions-Instrument auszeichnen: 
Höchste Leistung, niedriger Kraftstoffverbrauch 


Deutsche Vergaser Gesellschaft 
Berlin NW 40 

Heidestraße 52 

Tel.:ı 350356 

FS: 0283507 

Telegr.: Solexvergaser 


